Tieliikenteen tavarankuljetusyritysten vastuullisuusmalli ja sen vaikutukset by Kultalahti, Annika
  
Annika Kultalahti 
Ympäristöekonomia 
Taloustieteen laitos 
Helsingin yliopisto 
 
 
Tieliikenteen 
tavarankuljetusyritysten 
vastuullisuusmalli ja sen 
vaikutukset 
 
Tiivistelmä 
 
Yhteiskuntavastuun käsite on tullut viime vuosikymmeninä yhä tärkeämmäksi 
osa-alueeksi kaikkien talouden sektoreiden, myös liikennesektorin toiminnassa. 
Edistääkseen ammattiliikenteen turvallisuuskulttuuria ja ympäristön kannalta 
vastuullisia toimintatapoja, Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi kehittää ja 
testaa parhaillaan tieliikenteen kuljetusyrityksille tarkoitettua johtamis- ja 
menettelytapamallia. 
 
Tämän Pro Gradu- tutkielman päämääränä on selvittää kyseisen tieliikenteen 
kuljetusyritysten vastuullisuusmallin käyttöönoton vaikutuksia yhteiskunnan 
näkökulmasta eri sidosryhmien kannalta tarkasteltuna. Lisäksi tavoitteena on 
selvittää, miten mallin avulla voidaan kannustaa ja ohjeistaa kuljetusyrityksiä 
yhteiskuntavastuulliseen toimintaan. 
 
Tutkielma aloitetaan kirjallisuuskatsauksella yhteiskuntavastuu-käsitteen 
tutkimukseen. Seuraavaksi siirrytään käsittelemään ammattimaista 
tavarankuljetusliikennettä ja sen ominaisuuksia. Tämän jälkeen 
tavarankuljetusyritysten vastuullisuusmalli ja sen toimintaperiaatteet esitellään 
tarkemmin, arvioidaan yhteiskuntavastuu-käsitteen soveltamista 
tiekuljetusalalle sekä vertaillaan vastuullisuusmallin yhteneväisyyksiä ja 
eroavaisuuksia yleisluontoisiin vastuullisuusperiaatteisiin ja 
vastuullisuusraportointiohjeistuksiin. Lopuksi siirrytään tutkimaan mallin 
noudattamisesta seuraavia yhteiskunnallisia vaikutushypoteeseja sekä 
sanallisesti että numeerisesti, tarkastellaan keinoja sen käytön edistämiseksi ja 
esitetään muutamia jatkotutkimus- ja kehitysehdotuksia.  
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1 Johdanto 
 
 
1.1 Tutkimuksen tausta 
 
Yhteiskuntavastuun käsite on tullut viime vuosikymmeninä yhä tärkeämmäksi 
osa-alueeksi kaikkien talouden sektoreiden toiminnassa (Carrolli & Shabana, 
2010) ja merkittäväksi tutkimuskohteeksi tieteellisessä kirjallisuudessa (van 
Marrewijk, 2003). Yhteiskuntavastuun päämääränä on edistää kestävää 
kehitystä, jonka tavoitteena taas on varmistaa nykyhetken 
toimintaedellytykset vaarantamatta tulevien sukupolvien toimintaedellytyksiä 
(SFS, 2010). Vastuullisuuden merkitys kasvaa myös liikennesektorilla, jolla on 
monia huomattavia vaikutuksia yhteiskunnan muihin osapuoliin niin 
liikenneonnettomuuksien, yhteiskunnan infrastruktuurin toiminnan kuin 
ympäristövaikutustenkin kautta. 
 
Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi kehittää ja testaa parhaillaan tieliikenteen 
kuljetusyrityksille tarkoitettua johtamis- ja menettelytapamallia edistääkseen 
ammattiliikenteen turvallisuuskulttuuria ja ympäristön kannalta vastuullisia 
toimintatapoja. Vastuullisuusmalli on kehitetty tärkeimpiä johtamis- ja 
laadunhallintajärjestelmiä, kuten ISO9001:a mukaillen. Niitten avulla 
vastuullisuusmallissa luodaan raamit niille asioille, joita yrityksen tulisi laatu-, 
turvallisuus- ja ympäristöasioiden hallinnassa ottaa huomioon. (Trafi, 2015a) 
 
1.2 Tutkimuksen tavoite 
 
Tämän Pro Gradu- tutkielman päämääränä on selvittää tieliikenteen 
kuljetusyritysten vastuullisuusmallin käyttöönoton vaikutuksia yhteiskunnan 
näkökulmasta eri sidosryhmien kannalta tarkasteltuna. Lisäksi tavoitteena on 
tutkia, miten malli soveltuu kannustamaan ja ohjeistamaan kuljetusyrityksiä 
yhteiskuntavastuulliseen toimintaan. 
 1.3 Tutkimusmenetelmät 
 
Tutkielma aloitetaan kirjallisuuskatsauksella yhteiskuntavastuu-käsitteen 
tutkimukseen. Seuraavaksi siirrytään käsittelemään ammattimaista 
tavarankuljetusliikennettä ja sen ominaisuuksia. Tämän jälkeen 
tavarankuljetusyritysten vastuullisuusmalli ja sen toimintaperiaatteet esitellään 
tarkemmin, arvioidaan yhteiskuntavastuu-käsitteen soveltamista 
tiekuljetusalalle sekä vertaillaan vastuullisuusmallin yhteneväisyyksiä ja 
eroavaisuuksia yleisluontoisiin vastuullisuusperiaatteisiin ja 
vastuullisuusraportointiohjeistuksiin. Lopuksi siirrytään tutkimaan mallin 
noudattamisesta seuraavia yhteiskunnallisia vaikutuksia. Vaikutuksia 
tarkastellaan sekä sanallisesti hypoteettisina seurausmahdollisuuksina että 
numeerisesti. Numeerinen tarkastelu toteutetaan arvioimalla miten 
prosentuaalinen muutos muuttujan x arvossa vaikuttaa muuttujaan y arvoihin.  
 
Vastuullisuusmallin sanallisesti tarkasteltavia vaikutushypoteeseja ovat muun 
muassa sen käytäntöjen noudattamisen odotetut vaikutukset liikenteen 
hiilidioksidipäästöihin sekä liikenteen turvallisuuteen. Lisäksi käsitellään 
vastuullisuusmallin noudattamisesta saatavia taloudellisia hyötyjä, jotka 
konkretisoituvat esimerkiksi polttoaineenkulutuksen pienentymisenä ja sen 
vaikutuksina yrityksen talouteen tai liikenneonnettomuuksien vähenemisenä. 
Numeerisesti tarkastellaan millaisia suuntaa antavia yhteiskunnallisia 
kustannusvaikutuksia kuljetusliikenteen turvallisuuden parantumisella voisi 
olla. Tässä yhteydessä muuttujaksi x on asetettu viiden prosentin lasku 
kuorma-autoliikenteen onnettomuuksissa ja muuttujana y toimivat erilaiset 
yhteiskunnan kustannukset. Tarkasteluun on käytetty esimerkiksi 
Tilastokeskuksesta ja erilaisista tutkimuksista ja katsauksista saatua dataa. 
 
Luvussa 6 on luotu olennaiset toimijat kattava vaikutuskaavio, jossa kuvataan 
yhteiskunnan, yritysten ja yksilöiden välisiä yhteyksiä ja vaikutusketjuja sekä 
tarkastellaan sen avulla vastuullisuusmallin yhteiskunnallisia 
vaikutushypoteeseja. Lopuksi tarkastellaan vielä keinoja mallin käytön 
edistämiseksi ja esitetään muutamia jatkotutkimus- ja kehitysehdotuksia. 
 
 
2 Yhteiskuntavastuu 
 
 
Perinteisesti yhteiskuntavastuun on ajateltu koostuvan sosiaalisen vastuun, 
taloudellisen vastuun ja ympäristövastuun kolmikannasta (O’Connor & 
Spangenberg 2007). Sosiaalinen vastuu tarkoittaa sitä, miten yritys vaikuttaa 
toimintaympäristönsä sosiaalisiin järjestelmiin sisäisesti sekä ulkoisesti. 
Sisäisiin järjestelmiin kuuluvat esimerkiksi henkilöstöpolitiikka ja työolot. Myös 
tuoteturvallisuudesta ja muun muassa ostonjälkeisistä palveluista ja 
toiminnoista huolehtiminen kuuluvat sosiaalisen vastuun sisäisten järjestelmien 
kategoriaan.  Ulkoisiin järjestelmiin voidaan lukea muun muassa 
ihmisoikeuksien ja yhteiskunnan sääntöjen noudattaminen sekä esimerkiksi 
paikallisten yhteisöjen toimintaan osallistuminen. Taloudellinen vastuu taas 
merkitsee sitä, että yritykset tiedostavat toimintansa taloudelliset vaikutukset 
sidosryhmiinsä paikallisella, kansallisella ja maailmanlaajuisella tasolla. 
Ympäristövastuun noudattamisessa on kyse siitä, että yritys pyrkii 
selvittämään ja minimoimaan toimintojensa vaikutuksia luontoon ja sen 
ekosysteemeihin. (GRI, 2000-2006) 
 
Kuitenkin esimerkiksi van Marrewijkin (2003) mukaan yritysmaailmassa ja 
akateemisessa keskustelussa on käytetty jopa satoja määritelmiä 
yhteiskuntavastuun käsitteelle. Myös Dahlsrud (2006) käsittelee artikkelissaan 
37:a eri yhteiskuntavastuun määrittelytapaa, joten käsitteen yksiselitteinen 
tulkinta osoittautuu haastavaksi. Vaikuttaakin siltä, että vastuullisuuskäsitteen 
tiedostamisen ja käytön yleistyessä myös sen määritelmät monimuotoistuvat. 
Dalsrudin tutkimuksessa on kuitenkin löydetty viisi yhteiskuntavastuun 
ulottuvuutta tai ominaisuutta, jotka toistuvat vaihtelevassa järjestyksessä eri 
tahojen yhteiskuntavastuun määritelmissä. Ne ovat vapaaehtoisuus, 
sidosryhmävastuu, sosiaalinen vastuu, ympäristövastuu sekä taloudellinen 
vastuu. Dahlsrudin mukaan käsitteen selkeä määrittely ei olekaan suurin 
haaste yritysten yhteiskuntavastuullisuudessa, vaan tärkeämpää on ymmärtää, 
mitä vastuullisuus merkitsee eri asiayhteyksissä, ja miten se otetaan huomioon 
yrityksen toiminnassa. 
 
Asmo Kalpala (2003) määrittelee yleisemmällä tasolla yhteiskuntavastuun 
kantamisen tarkoittavan käytännössä yritykseen kohdistuvien odotusten 
täyttämistä. Hänen mukaansa yritys, joka haluaa olla yhteiskunnan 
vastuullinen jäsen, lupautuu toimimaan eettisesti ja sitoutuu kestävään 
kehitykseen, joka luo tasapainon talouden, ihmisen ja ympäristön välille. EU:n 
komissio (2001) taas nimesi Vihreässä Kirjassaan sosiaalisen vastuun 
”käsitteeksi, jossa yritykset yhdistävät vapaaehtoisesti sosiaaliset ja ekologiset 
huolenaiheensa liiketoimintaansa”. 
 
2.1 Käsitteen kehitys historiasta nykypäivään 
 
Carroll (1999) käsittelee artikkelissaan ”Corporate Social Responsibility: 
Evolution of a Definitional Construct” yhteiskuntavastuukäsitteen ja sen 
määritelmien kehitystä tieteellisessä kirjallisuudessa 50-luvulta 90-luvun 
loppupuolelle. Hänen mukaansa merkkejä yritysmaailman toimijoiden 
osallistumisesta yhteiskunnan toimintoihin on voitu löytää jo vuosisatojen ajan. 
Aihetta on Carrollin mukaan kuitenkin alettu käsittelemään tieteellisissä 
kirjoituksissa laajemmin vasta 1900-luvulla ja sosiaalisen vastuun käsitteenä 
vuosisadan puolivälissä, jolloin Howard R. Bowen julkaisi teoksensa Social 
Responsibilities of the Businessman (1953), josta aihetta käsittelevän 
nykyaikaisen kirjallisuuden ja keskustelun katsotaan lähteneen liikkeelle. 
Kirjassaan Bowen antoi sosiaalisen vastuun käsitteelle ensimmäisen 
määritelmän, jonka mukaan se viittaa liikemiesten velvoitteisiin tavoitella 
sellaisia käytäntöjä, päätöksiä ja toimintalinjoja jotka ovat yhteiskunnan 
tavoitteiden ja arvojen kannalta toivottavia. (Carroll, 1999) 
 
1960-luvulla pyrkimykset yhteiskuntavastuu-käsitteen sisällön toteamiseksi ja 
virallistamiseksi kasvoivat merkittävästi. Käsitteen määrittelyissä alkoi 
toistumaan ajatus, että yritysten pitäisi ottaa päätöksenteossaan ja 
liiketoiminnassaan sekä niistä aiheutuvien seurausten tarkastelussa huomioon 
taloudellisten ja laillisten velvoitteiden lisäksi myös muita yhteiskuntaa 
koskevia seikkoja. Tällaisina voidaan Carrollin (1999) mukaan pitää esimerkiksi 
Davisin (1960) ja McGuiren (1963) näkemysten perusteella yritysten 
osallistumista politiikkaan ja yhteisön hyvinvointiin. Myös ajatus siitä, että 
vastuullisesta toiminta voisi tuottaa yrityksille pitkällä aikavälillä taloudellista 
hyötyä ja kasvattaa sen markkinavoimaa, alkoi nousta esille. (Carroll, 1999) 
 
Akateeminen keskustelu yhteiskuntavastuun määrittelytavoista jatkui ja 
kehittyi suuresti 1970- luvulla. Carroll esittelee Johnsonin (1971) näkemyksen, 
jonka mukaan sosiaalisesti vastuullinen yritys ei tavoittele pelkästään 
suurempaa tuottoa osakkeenomistajilleen, vaan ottaa päätöksenteossaan 
huomioon myös työntekijät, tavarantoimittajat, jakelijat, paikalliset yhteisöt ja 
kansakunnan. 
Carrollin (1999) mukaan tästä määritelmästä voidaan löytää ensimmäisiä 
merkkejä sidosryhmäajattelun muotoutumisesta ja yritysten sidosryhmien 
nimeämisestä. Johnson (1971) esitti myös muita lähestymistapoja sosiaalisen 
vastuun käsitteelle. Niitä olivat yrityksen pitkän aikavälin voiton 
maksimointiteoria, jonka mukaan yrityksen osallistuminen sosiaalisiin 
hankkeisiin lisäisi yrityksen voittoja pitkällä aikavälillä; hyödyn 
maksimointiteoria jossa oletettiin, että yritys tavoittelee kokonaishyödyn 
maksimointia asettamalla toiminnalle muitakin päämääriä, kuin pelkän 
rahallisen voiton kasvattaminen, ja nk. sanakirjamainen hyödyn 
maksimointiteoria, jonka mukaan yritys voi harjoittaa sosiaalisesti vastuullista 
toimintaa voittojensa kasvattamiseksi, vaikkei sellaista nähtäisi muuten 
tärkeänä. Kaiken kaikkiaan 1970-luvulla käsitys siitä, että yritykset 
osallistuivat ja niiden kannatti osallistua yhteiskunnan toimintaan ja 
hyvinvoinnin kehittämiseen suuremmassa määrin, kuin mikä oli ekonomisten 
tuotto-odotusten ja lain mukaan pakollista, alkoi muodostumaan osaksi 
yhteiskunnan sosiaalisia normeja (Carroll, 1979, Davis 1973). 
(Carroll, 1999) 
 
1980-luvulla akateeminen keskustelu alkoi kohdistumaan yhteiskuntavastuun 
määrittelyn sijasta aiheen tutkimiseen ja tarkasteluun vaihtoehtoisten 
käsitteiden ja teemojen, kuten yritysten sosiaalisen suoritteen, bisnesetiikan ja 
sidosryhmäteorian ja – johtamisen kautta. Yhteiskuntavastuuta alettiin 
käsittelemään enemmänkin prosessina ja toimintamallina, kuin tarkasti 
määriteltävänä käsitteenä (esimerkiksi Jones, 1980; Epstein 1987). Myös 
yhteiskuntavastuun ja rahallisen hyödyn välistä suhdetta tutkittiin paljon, ja 
niiden osoitettiin olevan positiivisesti korreloituneita (Cochran & Wood, 1984; 
Epstein 1987). (Carroll, 1999) 
 
Yhteiskuntavastuu-käsitteen määritelmissä ja sen tarkastelussa ei 1990-luvulla 
tapahtunut merkittäviä läpimurtoja, vaan yhteiskuntavastuu toimi yrityksissä 
lähinnä perustana, jonka päälle muita käsitteitä, kuten sosiaalisen suoritteen, 
sidosryhmäteorian, yritysetiikan ja yrityskansalaisuuden teemoja lähdettiin 
rakentamaan ja omaksumaan. Yhteiskuntavastuun prosessien mallintamista 
jatkettiin ja kehitettiin (Wood, 1991; Carroll, 1991). (Carroll, 1999) 
 
Yhteiskuntavastuun ja siihen läheisesti liittyvien termien, kuten 
yrityskansalaisuuden, tärkeys on jatkanut kasvuaan 2000-luvulla. Käsite on 
saavuttanut yhä suurempaa poliittista näkyvyyttä ympäri maailmaa. 
esimerkiksi vuoden 2007 G8-maiden kokouksessa yhteiskuntavastuu nousi 
toissijaisesta maailmanlaajuisesta huolenaiheesta ensisijaiseksi 
kansainväliseksi poliittiseksi kysymykseksi samaan luokkaan 
ilmastonmuutoksen, kansainvälisen turvallisuuden, kestävän kehityksen sekä 
vapaakaupan ja investointien kanssa (Horrigan, 2007). Nykyaikana ei enää ole 
kysymys siitä, pitäisikö yritysten ottaa huomioon toimintatapojensa 
kestävyyttä tai toimintojensa vaikutuksia yrityksen sidosryhmiin, vaan niistä ja 
monista muista samankaltaisista aiheista on tullut keskeinen osa yrityksen 
arvon kehitystä ja paikallisten ja kansainvälisten toimintojen johtamista 
(Epstein & Rejc Buhovac, 2014). Yhteiskuntavastuu ei myöskään välttämättä 
rajoitu enää pelkästään yritystoiminnasta seuraavien paikallisten tai suorien 
ulkoisvaikutusten hallintaan, vaan se nähdään myös keinona edistää kestävää 
kehitystä alhaisemman tulotason maissa. (Idemudia, 2008) 
 
2.2 Yhteiskuntavastuun teoreettista taustaa 
 
Yhteiskuntavastuullisen yritystoiminnan taustatekijöiden ja kannustimien 
selittämiselle ei ole löydetty yhtä, yksimielistä teoriaa, mutta esimerkiksi Belal 
(2008) ja Gray et al. (1995) esittelevät tutkimuksissaan yleisimmin käytettyjä 
teorioita yrityksen motivaatiotekijöiden tarkasteluun. Niitä ovat 
sidosryhmäteoria ja legitimaatioteoria. Belalin mukaan nämä käsitteet ovat 
poliittisen talousteorian johdannaisia. 
Poliittinen talousteoria ei suoranaisesti tarkastele markkinoilla tapahtuvaa 
vaihdantaa, vaan keskittyy tutkimaan missä tahansa vakiintuneessa 
kontekstissa tapahtuvaa vaihdantaa ja vaihdannan osapuolien voimasuhteita. 
Teorian avulla voidaan pyrkiä tulkitsemaan esimerkiksi organisaation ja sen 
kannalta keskeisten ryhmien välisiä valtasuhteita, odotuksia sekä kulttuurista, 
poliittista ja yhteiskunnallista toimintaympäristöä ja niiden vaikutuksia. Teorian 
keskeinen ajatus näyttääkin Grayn et al. mukaan olevan se, että taloudellisia 
toimintoja ei voida tutkia ottamatta huomioon toimintojen poliittisia, sosiaalisia 
ja yhteiskunnan vakiintuneita käytäntöjä. 
 
 
 
 
 
 Sidosryhmäteoria 
Grayn et al. (1995) mukaan sidosryhmäteoria on johtamissuuntaus, joka 
lähestyy maailmaa organisaation näkökulmasta. Vaikka käsite on ollut 
olemassa jo pitkään, kunnia sen nostamisesta yleiseen tietoisuuteen annetaan 
yleensä Freemanille (1984) (Belal, 2008). Tämän teoriasuuntauksen 
näkökulmasta yrityksen olemassaolo ja menestys ovat riippuvaisia sen 
sidosryhmien mielipiteistä ja niiden näkemyksien kuuntelemisesta (Kujala & 
Kuvaja 2002, s. 59–60). Belal (2008) tarkentaa sidosryhmä-termin viittaavan 
niihin ryhmiin, jotka voivat vaikuttaa organisaation toimintaan tai joihin 
organisaation toiminta voi vaikuttaa. Tällaisia ryhmiä ovat esimerkiksi 
yritystoiminnan rahoittajat (eli esimerkiksi osakkeenomistajat ja pankit), 
työntekijät, toimittajat ja jakelijat, asiakkaat, hallitus ja yhteiskunta 
laajemmassa mittakaavassa. 
 
Sidosryhmäteorian ja muiden siihen liittyvien käsitteiden, kuten sidosryhmien 
johtamisen määrittely ja niitä koskevien väitteiden perustelut ovat esimerkiksi 
Donaldsonin & Prestonin (1995) mukaan eri tutkimuksissa ja kirjallisuudessa 
hyvin vaihtelevia ja joskus jopa ristiriitaisia. Artikkelissaan Donaldson & 
Preston pyrkivät selventämään ja perustelemaan termin olennaista sisältöä ja 
merkitystä ja esittelevät kolme sidosryhmäteoriaa käsittelevässä 
kirjallisuudessa toistuvaa lähestymistapaa sen käyttöön ja tarkasteluun. 
 
Kolme lähestymistapaa sidosryhmäteorian soveltamiseen 
 
Kuvaileva/empiirinen 
Tässä kontekstissa sidosryhmäteorian avulla kuvaillaan ja selitetään 
esimerkiksi liiketoiminnan luonnetta ja yrityksen toimintatapoja. Tämä 
lähestymistapa kuvastaa ja selittää yrityksen ja sen sidosryhmien välisten 
suhteiden mennyttä, nykyistä ja tulevaa tilaa. Näin sen avulla voidaan arvioida 
ja ennustaa sidosryhmäsuhteiden ja niiden vaikutusten kehitystä. (Donaldson 
& Preston, 1995) 
 Instrumentaalinen 
Instrumentaalista lähestymistapaa käytetään yhdessä saatavilla olevan 
kuvailevan ja empiirisen datan kanssa. Niiden avulla pyritään löytämään 
yhteyksiä (tai niiden puutetta) sidosryhmäjohtamisen ja yrityksen 
liiketoiminnallisten tavoitteiden, kuten kasvun ja kannattavuuden täyttymisen 
välillä. (Donaldson & Preston, 1995) 
 
Normatiivinen 
Normatiivisen lähestymistavan avulla pyritään tulkitsemaan ja tarjoamaan 
opastusta osakkeenomistajapohjaisen yrityksen toimintaan, jossa keskitytään 
pelkän osakkeiden arvon maksimoinnin lisäksi yritystoiminnan ja sen 
johtamisen moraalisten ja filosofisten arvojen kehittämiseen. 
Freemanin et al. (2010) mukaan sidosryhmäteorian soveltaminen on yksi tapa, 
jolla pyritään ratkaisemaan ja käsittelemään kolmea toisiinsa liittyvää 
liiketoiminnan haastetta. Näitä haasteita ovat: miten arvoa luodaan ja miten 
sillä käydään kauppaa, miten yhdistää eettiset ja kapitalistiset tavoitteet ja 
miten sisällyttää nämä tavoitteet yrityksen johtamiskulttuuriin sekä soveltaa 
niitä käytännössä. Sidosryhmäteorian näkökulmasta yritysjohdon tulee 
ymmärtää ja selvittää miten yrityksen ja sen sidosryhmien väliset suhteet 
toimivat ja muuttuvat ajan myötä, jotta se voi maksimoida sidosryhmien 
kokeman arvon ja hallinnoida sen jakautumista eri sidosryhmien välillä. Etiikan 
ja kapitalismin yhteensovittamisesta Freeman et al. toteavat, että samalla kun 
tehokas sidosryhmäjohtaminen auttaa yrityksiä menestymään, sisältyy siihen 
myös moraalinen näkökulma, sillä sen avulla käsitellään arvoja, valintoja sekä 
hyötyjen ja haittojen jakautumista koskevia kysymyksiä. Lisäksi yritysjohdolla, 
joka kiinnittää huomiota sidosryhmäsuhteiden luomiseen, ylläpitoon ja 
tasapuolistamiseen, on paremmat valmiudet luoda lisäarvoa ja välttää 
moraalisia epäonnistumisia. (Donaldson & Preston, 1995) 
 
 
Sidosryhmäteoria asetetaan usein vastakkain osakkeenomistajateorian kanssa 
(Carroll & Näsi, 1997). Carroll & Näsi esittelevät Freemanin näkemyksen siitä, 
miten yritysmaailma on tässä yhteydessä jakautunut kahteen koulukuntaan, 
joista toinen on liiketoiminnallinen ja toinen eettinen. Liiketoiminnallista 
suuntausta kuvaillaan usein sellaisilla käsitteillä kuin itsekkyys, rationaalisuus, 
osakkeenomistajat, rahoitus ja talous, kovapäisyys ja selväjärkisyys. Eettiseen 
koulukuntaan taas yhdistetään sellaisia sanoja kuten epäitsekkyys, tunteet, 
sidosryhmät (muut kuin osakkeenomistajat), merkitysten analysointi, 
epämääräisyys ja sekavuus. Freemanin mukaan tästä bisnesajattelun ja 
moraalisen ajattelun vastakkainasettelusta tulisi luopua pikimmiten ja sen 
tilalle tarvittaisiin käsitejärjestelmä, joka ei tekisi niin selvää eroa 
päätöksenteon liiketoiminnallisten ja eettisten piirteiden välillä. 
Sidosryhmäteoria voisi tarjota apua tällaisen yhdistelmän muodostamiseen. 
 
 Legitimaatioteoria 
Deeganin (2006) mukaan legitimaatioteoria on teoria, joka antaa suuren 
painoarvon yhteiskunnan odotuksille. Sen keskeinen ajatus on, että yrityksen 
täytyy nauttia yhteiskunnan hyväksyntää pärjätäkseen markkinoilla. Mikäli 
tämän hyväksynnän, eli legitimaation, säilyttämisen kanssa on ongelmia, 
oletetaan sillä olevan vaikutuksia yrityksen menestykseen ja lopulta 
selviytymiseen. Deegan mainitsee, että yritys, jonka legitimiteetti 
kyseenalaistetaan yhteiskunnassa, tulee kohtaamaan ongelmia, kuten 
vaikeuksia hankkia pääomaa, työntekijöitä ja asiakkaita. 
 
Legitimaatio tarkoittaa olotilaa tai asemaa, joka vallitsee silloin kun yrityksen 
arvojärjestelmä on sopusoinnussa laajemman sosiaalisen yhteiskunnassa 
vallitsevien hyväksytyn käyttäytymisen normien kanssa (Mätäsaho & Niskala, 
1997). 
 
Deegan (2006) huomauttaa, että yrityksen legitimiteetin vaatimukset 
vaihtelevat ajan ja paikan mukaan. Mikä on yhdellä hetkellä yhteiskunnan 
silmissä hyväksyttävää, saattaa muuttua tulevaisuudessa. Esimerkkinä Deegan 
mainitsee turkisten käytön vaateteollisuudessa. Sijainnin merkitys taas 
tarkoittaa sitä, että toiminta, joka on yhdessä ympäristössä hyväksyttyä, ei 
välttämättä ole sitä jossain muualla. Muuttuvien yhteiskunnan normien ja 
toimintaympäristön odotusten vuoksi legitimaatioteorian perusteella myös 
yrityksen tulee sopeutua ja kehittyä. Muuten sen selviytyminen markkinoilla 
vaarantuu. 
 
Hankkiakseen yhteiskunnan hyväksynnän toiminnalleen, yritys voi alkaa 
raportoimaan toiminnastaan ja arvoistaan yhteiskuntavastuuraportin 
muodossa. Mikäli taas yrityksen jo saavuttama legitimiteetti vaarantuu, voi sitä 
pyrkiä vahvistamaan yhteiskuntavastuuraportoinnin avulla. Belal esittelee 
Lindblomin (1994) ajatuksen neljästä strategiasta, joiden avulla yritykset 
voivat pyrkiä saavuttamaan legitimiteetin yhteiskunnassa. Ensimmäinen niistä 
on sidosryhmien valistaminen ja tiedottaminen yrityksen todellisesta 
suorituskyvystä. Toisessa strategiassa taas pyritään muuttamaan sidosryhmien 
käsityksiä muuttamatta yrityksen todellisia käytäntöjä. Kolmannessa 
strategiassa keskitytään kääntämään huomio pois toiminnan huolenaiheista. 
Viimeisessä legitimiteetin saavuttamiseen tähtäävässä strategiassa pyritään 
muuttamaan toiminnalle asetettuja ulkoisia odotuksia. Kaikkien näiden 
strategioiden toteuttamisen apuna voidaan käyttää 
yhteiskuntavastuuraportointia. (Belal, 2008) 
 
Legitimaatio voi olla uhattuna vaikka yrityksen toiminta ei poikkeaisikaan 
yhteiskunnan muuttuvista odotuksista. Tämä voi johtua siitä, että yritys on 
epäonnistunut ajankohtaisten toimintatapojensa julkistamisessa. Yrityksen 
toimintatavoista tiedottamisella siis oletetaan olevan vaikutusta sen 
legitimiteettiin. Näin ollen pelkkä toimintatapojen muuttaminen ei riitä 
legitimiteetin säilyttämiseen, vaan yhteiskunnan odotusten muuttuessa myös 
yrityksen pitää tiedottaa julkisesti toiminnassaan tapahtuneista muutoksista. 
(Deegan, 2006) 
 
Legitimaatioteoriasta onkin Belalin (2008) mukaan tullut yksi siteeratuimmista 
teorioista sosiaalisen- ja ympäristötilinpäätöksen alueilla. 
 
2.3 Näkökulmia yhteiskuntavastuuseen 
 
Vastuullisen yritystoiminnan noudattamiseen, seurantaan ja niistä raportointiin 
löytyy monenlaisia lähestymistapoja. Kovinkaan moni yritys ei todennäköisesti 
nykypäivänä pysty toimimaan markkinoilla ottamatta edes jollain tasolla 
huomioon yhteiskunnan kannalta vastuullisia toimintatapoja. Tähän viittaa 
myös aiemmissa kappaleissa esiteltyjen sidosryhmäteorian ja 
legitimaatioteorian suosion kasvu. 
 
Vastuullisuus ja sitä koskeva raportointi voidaan nähdä yrityksen vahvuutena, 
kilpailuvalttina ja tärkeänä markkinoilla menestymisen osatekijänä. Siihen ja 
vastuullisuuteen läheisesti liittyvään sidosryhmätoimintaan voidaan suhtautua 
tärkeänä yritystoiminnan ja -kulttuurin suuntaviivoja määrittävänä ja johdon 
toimintaa tukevana menettelytapana. Esimerkiksi Burrit & Schaltegger (2010) 
tarkastelevat artikkelissaan eri lähestymistapoja yritysten vastuullisten 
käytäntöjen seurantaan ja niistä raportointiin. Yksi artikkelissa käsiteltävistä 
näkökulmista on johtamisorientoitunut lähestymistapa, jossa 
vastuullisuusasioihin suhtaudutaan yrityksen johtoa avustavana 
toimintatapana. Siinä painotetaan johdon päätöksenteon tärkeyttä yhtenä 
yrityksen menestystekijänä, ja kestävyyskysymysten seuranta ja mittaus 
nähdään sitä avustavana työkaluna. 
 
Osa akateemisesta tutkimuksesta ottaa vastuullisuuden tarkasteluun kriittisen 
näkökulman. Sen mukaan yleiset sopimukset ja kirjanpidon mittausperiaatteet 
eivät sovellu yrityksen yhteiskunnallisista ja ympäristövaikutuksista saatavan 
tiedon kokoamiseen ja käsittelyyn. 
 
 Positiivinen lähestymistapa 
Burrittin & Schalteggerin (2010) käsittelemän johtamisorientoituneen 
näkökulman mukaan vastuullisen toiminnan seurantaa ja mittaamista koskeva 
keskustelu pitäisi suunnata kohti määrätietoista päätöksentekoa ja tähdätä 
vastuullisuuden merkityksen ymmärtämistä edesauttavan tiedon käsittelyyn ja 
keräämiseen. Johtamisorientoitunut näkökulma voidaan jakaa kolmeen 
teemaan vastuullisuusasioiden seurannan kannustimien perusteella. Teemoja 
ovat sisältä-ulos-tyyppinen lähestymistapa, ulkoa-sisään-tyyppinen 
lähestymistapa ja kaksitahoinen lähestymistapa. Sisältä-ulos-tyyppinen 
lähestymistapa perustuu pääosin yrityksen liiketoimintastrategian 
toteuttamiseen vastuullisuusraportoinnin, vastuullisuusmittareiden ja – 
johtamisen kautta. Vastuullisuusmittarit nähdään yrityksen sisäisen 
päätöksenteon tukena joiden avulla yritys pyrkii ilmentämään 
vastuullisuuttaan. Ulkoa-sisään- tyyppisessä lähestymistavassa tehdään 
yhteistyötä sidosryhmien kanssa, kartoitetaan epäkohtia ja tiedotetaan 
yrityksen reagoinnista niihin. Tämän lähestymistavan päämääränä on 
sidosryhmien odotusten ja tiedonantovaatimusten täyttäminen. Kaksitahoinen 
lähestymistapa on yhdistelmä kahdesta edellä mainitusta. Schalteggerin & 
Wagnerin (2006) mukaan myös vastuullinen yritystoiminta ja sen johtaminen 
sisältävät piirteitä kummastakin ensin mainitusta lähestymistavasta. 
 
Weberin (2008) artikkelissa todetaan, että yritysten sosiaaliseen vastuuseen 
liittyvien asioiden ja taloudellisen hyödyn välisen suhteen laadun arviointi 
tieteellisissä tutkimuksissa on tuottanut ristiriitaisia tuloksia. Kuitenkin 
esimerkiksi Margolis & Walsh (2003) tulivat siihen lopputulokseen, että 
yrityksen sosiaalisen suoritteen ja taloudellisen suoritteen välillä vallitsi 
oletettavasti hienoinen positiivinen korrelaatio. Negatiivisista yhteyksistä 
näiden välillä ei löytynyt merkkejä.  
 
Epsteinin & Rejc Buhovacin (2014) mukaan on osoitettu, että positiivinen 
maine kestävän kehityksen saralla suojaa yritystä, johtaa suurempiin 
kokonaistuottoihin ja alhaisempaan lainapääoman hintaan. Suomen 
standardisoimisliitto SFS (2010) on myös listannut asioita, joihin organisaation 
yhteiskuntavastuullisen toiminnan tason liittyvät mielikuvat ja todellisuus 
voivat vaikuttaa. Nämä vaikutukset voivat kohdistua muun muassa 
- yrityksen kilpailukykyyn 
- organisaation maineeseen 
- organisaation mahdollisuuksiin houkutella työntekijöitä tai jäseniä ja 
asiakkaita tai käyttäjiä sekä saada heidät pysymään 
- työntekijöiden motivaatioon, sitoutumiseen ja tuottavuuden 
ylläpitämiseen 
- sijoittajien, omistajien, lahjoittajien, tukijoiden ja rahoittajien kantoihin 
- organisaation suhteisiin yritysten, julkisen hallinnon, median, 
toimittajien, kumppaneiden, asiakkaiden ja sen toimintaympäristönä 
olevan yhteisön kanssa. 
 
 
 Kriittinen lähestymistapa 
Yksi kuuluisimmista yhteiskuntavastuun ja vastuullisen yritystoiminnan 
kritiikeistä on Friedmanin (1970) artikkeli ” The Social Responsibility of 
Business is to Increase its Profits”. Artikkelin nimen mukaisesti Friedman 
väittää, että yrityksellä ei ole muita velvoitteita kuin toimia lain asettamissa 
puitteissa ja maksimoida osakkeenomistajiensa tuloja. Friedmanin mukaan 
sosiaalisen vastuun kantaminen kuuluu yksilöille ja valtiolle, ei yrityksille. 
Mikäli yritys osallistuu tällaiseen toimintaan, käytetään siihen yrityksen 
osakkeenomistajien hyväksi tarkoitettua rahaa, aikaa ja energiaa. 
Yhteiskuntavastuun käsite on suosiostaan huolimatta saanut osakseen 
kritiikkiä myös siksi, että käsitteellä ei ole analyyttista ja yksiselitteistä 
määritelmää jonka vuoksi ei voida tarkalleen tietää, mitä se pitää sisällään 
(Friedman, 1970; van Oosterhout & Pursey, 2006; Grey, 2010). 
Esimerkiksi Maunders & Burritt (1991) ja Gray & Milne (2002) tulevat siihen 
tulokseen, että ei ole järkevää keskittyä yritysten ympäristövaikutusten 
mittaamiseen ja arvottamiseen, vaan painopisteen pitäisi kohdistua yritysten 
sijaan koko ekosysteemin ongelmiin. Lisäksi Gray & Milne väittävät, että 
vastuullisuusraportointia saatetaan käyttää keinona rajoittaa valtion 
sekaantumista yritysten toimintaan. Heidän mukaansa sitä voidaan myös 
käyttää perusteluna väitteelle, että yritysten on parasta antaa toimia omilla 
ehdoillaan ja että vapaaehtoiset järjestelmät toimivat aina säänneltyjä 
tehokkaammin. 
 
2.4 Vastuullisuusraportointi 
 
Epsteinin & Rejc Buhovacin (2014) mukaan on ratkaisevan tärkeää, että 
yritykset keräävät ja analysoivat tietoa toimintatapojensa kestävyydestä 
parantaakseen resurssien hallinnan ja jaon tehokkuutta. Näin kerättyjen 
tietojen perusteella yritykselle pitäisi luoda sisäinen 
kestävyysraportointijärjestelmä, jota voitaisiin käyttää johdon päätöksenteon 
tukena. Yrityksen kestävistä toimintatavoista on kuitenkin tärkeää tiedottaa 
myös sen ulkoisille sidosryhmille. Epstein & Rejc Buhovac toteavat kestävistä 
käytännöistä tehdyn yhteenvedon olevan hyödyllinen, sillä sen avulla yritys voi 
osoittaa hallinnoivansa riskejään ja harjoittavansa yritystoimintaa kestävällä 
tavalla.  
 
 Global Reporting Initiative 
Global Reporting Initiativen (tästä eteenpäin GRI) määrittelemät 
vastuullisuusraportoinnin periaatteet ovat epäilemättä maailman tunnetuin 
yritysten yhteiskuntavastuun raportointijärjestelmä. GRI:n 
vastuullisuusraportointiohjeistuksen kehittäminen aloitettiin vuonna 1997 
CERES:n (Coalition for Environmentally Responsible Economies), Tellus 
Instituten ja UNEP:n (United Nations Environmental Programme) yhteistyön 
tuloksena (Hedberg & von Malmborg, 2003). Sen tavoitteena oli kehittää 
vertailukelpoinen sosiaalisen, taloudellisen ja ympäristövastuun osa-alueet 
sisältävä raportointiviitekehys yrityksille ja organisaatioille kokoluokasta, 
toimialasta tai maantieteellisestä sijainnista riippumatta (GRI, 2000-2006). 
GRI:n raportointiohjeisto on kehitetty yhteistyössä yritysten, sijoittajien, 
ammatti- ja kansalaisjärjestöjen, tilintarkastajien, oppilaitosten ja muiden 
yhteiskunnallisten toimijoiden kanssa ja ohjeistoa kehitetään ja arvioidaan 
säännöllisesti sidosryhmistä koostuvan raadin kanssa. Raportointiohjeistus 
koostuu raportointiperiaatteista ja ohjeista sekä perussisällöstä. (GRI, 2013). 
Raportointiperiaatteet on jaettu kahteen osioon, jotka ovat raportin sisällön 
määrittävät periaatteet ja raportin laadun määrittävät periaatteet. Sisällön 
määrittäviin periaatteisiin kuuluvat sidosryhmätoiminta, kestävän kehityksen 
viitekehys, olennaisuus ja kattavuus. Raportin laatua määrittäviin periaatteisiin 
kuuluvat sisällön tasapuolisuus, vertailukelpoisuus, tarkkuus, ajankohtaisuus, 
läpinäkyvyys ja luotettavuus. (GRI, 2013) 
Myös raportin perussisällön osio on jaoteltu kahteen, yleiseen perussisältöön ja 
täsmälliseen perussisältöön. Yleinen perussisältö koostuu organisaation 
kuvauksesta, sen strategian ja analyysin kuvauksesta, tunnistetuista 
aineellisista näkökulmista ja rajoista, sidosryhmätoiminnasta, raporttiprofiilista, 
hallintotavasta ja organisaation eettisestä ja rehellisestä toiminnasta. 
Täsmällinen perussisältö taas koostuu johtamistapaa koskevista tiedoista ja 
indikaattoreista. (GRI, 2013) 
GRI:n ohjeistuksessa täsmällisen perussisällön kategoriat on jaettu kolmeen 
luokkaan, taloudelliseen, yhteiskunnalliseen ja ympäristökategoriaan. 
Yhteiskunnallinen kategoria on lisäksi jaettu vielä neljään alakategoriaan. 
Jokainen kategoria on eroteltu mitattaviin tai arvioitaviin indikaattoreihin, jotka 
heijastavat organisaation taloudellisia, yhteiskunnallisia ja 
ympäristövaikutuksia tai vaikuttavat olennaisesti sidosryhmien mielipiteisiin ja 
päätöksiin. Raportointiohjeiston täsmällinen perussisältö on esitelty liitteessä 
3. (GRI, 2013) 
 
2.5 Yhteenveto yhteiskuntavastuusta 
 
Vastuullisuuden ja vastuullisten toimintatapojen noudattamisen tärkeys 
yritystoiminnassa koko toimitusketun osalta ja siitä tiedottaminen yrityksen 
sidosryhmille tulee jatkuvasti tärkeämmäksi.  
 
Grayn et al. (1995) mukaan suurimpia syitä yhteiskuntavastuuraportoinnin 
suosion kasvuun ovat markkinoiden epäonnistuminen ja siitä johtuvat 
ulkoisvaikutukset sekä halu muuttaa nykyisiä toimintatapoja. 
 
Godfrey & Hatch (2007) ottavat tutkimuksessaan kantaa 
yhteiskuntavastuukäsitteen määrittelyn ongelmallisuuteen ja hajanaisuuteen. 
He tulevat siihen tulokseen, että yhteiskuntavastuulle ei pitäisi antaa yhtä, 
rajattua määritelmää, vaan sitä tulisi käsitellä enemmänkin kokoavana 
nimityksenä useille vastuullisuuteen liittyville eri aktiviteeteille. Myös GRI:n 
raportointiohjeistuksessa seurattavien asioiden luetteloa nimitetään 
suuntaviivoiksi, mikä vaikuttaisi tukevan tällaista ajattelutapaa. Freeman et al. 
(2010) taas ovat sitä mieltä, että yhteiskuntavastuuta voidaan pitää 
eräänlaisena kattoterminä monille eri käsitteille, kuten yritysten sosiaalisen 
suoritteen, yrityskansalaisuuden ja kestävän kehityksen konsepteille. Heidän 
mukaansa niillä on yhteinen päämäärä, joskin keinot sen saavuttamiseksi ovat 
erilaisia; laajentaa yritystoiminnan velvoitteet sisältämään muitakin osa-
alueita, kuin pelkän taloudellisen näkökulman. 
 
Yhteiskuntavastuun ja sen käsittämien asioiden tarkan määrittelyn 
tarpeettomuus korostuu myös Horriganin (2007) ajatuksessa siitä, että 
yhteiskuntavastuun käsite muuttuu jatkuvasti sitä mukaa kun yhteiskunta ja 
sen odotukset ja normit muuttuvat ajassa. 
 
Idemudia (2008) esittää näkemyksen siitä, että yhteiskuntavastuuasiat eivät 
enää rajoitu vain yrityksen toimintamaahan, vaan toimintaan sisältyy usein 
kestävän kehityksen edistämistä ja kehitysyhteistyötä matalan tulotason 
maissa. Tämä voidaan monessa tapauksessa nähdä yrityksen koko 
toimitusketjun vastuullisuuden edistämisenä, sillä monien tuotteiden 
alkutuotanto tapahtuu tällaisissa maissa. 
 
Burritt & Schaltegger (2010) käsittelivät tutkimuksessaan 
vastuullisuusnäkökulmaan sekä positiivisen että kriittisen asenteen ottavia 
lähestymistapoja. He tulivat siihen tulokseen, että molemmat näkökulmat 
asiaan ovat olleet tarpeellisia, sillä ne ovat edistäneet kestävän kehityksen 
käsitteen, sen mittaamisen ja siitä raportoinnin muovautumista. 
 
Kriittisen lähestymistavan näkemykset tuntuvat monella tapaa vanhentuneilta 
ja kyynisilta. Erityisesti Friedmanin mielipiteet siitä, ettei yrityksen tulisi 
tavoitella toiminnassaan muita päämääriä kuin taloudellisen menestyksen 
takaamista omistajilleen vaikuttavat nykyisiin yhteiskunnan käsityksiin 
sopimattomilta. Jos taas keskitytään vain analysoimaan vastuullisuuskäsitteen, 
sen teorioinnin ja sen käytäntöön soveltamisen puutteita, ei yritystoiminnan 
käytäntöihin ja normeihin voida välttämättä koskaan odottaa tulevan todellista 
muutosta. 
 
Vastuullisuusraportointia ja sen suosion kasvua on perusteltu Belalin (2008) 
mukaan useissa tutkimuksissa sekä legitimaatio- että sidosryhmäteorian 
avulla. Sidosryhmäteorialla pyritään selittämään vastuullisuusasioiden 
raportointivelvollisuutta yrityksen sidosryhmille, kun taas legitimaatioteoria 
lähestyy raportointiteemaa osana yrityksen legitimaatioprosessia (van der 
Laan, 2009). 
 
Horrigan (2007) on sitä mieltä, että vastuullisuusraportointi tulee pikkuhiljaa 
sulautumaan osaksi lainsäädäntöä. Van der Laanin (2009) näkemykset tukevat 
tämän suuntaista kehitystä. Hänen mukaansa yritykset tuottavat yhä 
enenevässä määrin yhteenvetoja käytännöistään ja toimintojensa 
vaikutuksista, koska monet yritysten sidosryhmistä odottavat ja vaativat 
saavansa tietoa näistä asioista. 
 
Burritin & Schalteggerin (2010) esittämistä positiivisen lähestymistavan 
muodoista yritysjohdon toiminnan merkitys nousi yhdeksi tärkeimmistä 
näkemyksistä. Heidän artikkelinsa perusteellä vastuullisuus, siitä kerätyn 
tiedon kokoaminen ja sidosryhmäyhteistyö tähtäävät ennen kaikkea johdon 
päätöksenteon tukemiseen sekä näitä asioita käsittelevän tiedon tuottamiseen 
sekä yrityksen sisäisten että ulkoisten tahojen käyttöön. Myös Epstein & Rejc 
Buhovac (2014) painottavat vastuullisuusraportoinnin merkitystä yritysjohdon 
päätöksenteossa, sekä yritysjohdon merkitystä vastuullisuusraportointiin 
sitoutumisessa. 
 
Vastuulisuuskäsitteen soveltaminen liiketoiminnassa ja siitä raportointi 
vaikuttaa aiheesta tehtyjen tutkimusten perusteella tuottavan yrityksille 
taloudellisia hyötyjä (Epsteinin & Rejc Buhovac, 2014; Donaldson & Preston, 
1995; Margolis & Walsh, 2003). Hyötyjen laadun ja määrän tarkempi 
mittaaminen vaatii lisää tutkimusta tulevaisuudessa, mutta vaikuttaa siltä, että 
vastuullisuustoiminta on kuitenkin kannattavaa. 
 
 
3 Ammattimainen tieliikenteen tavarankuljetus Suomessa 
 
 
Liikenneviraston (2015) mukaan tiekuljetukset ovat elinkeinoelämän 
näkökulmasta tärkein tavarankuljetusmuoto. Vuonna 2013 kotimaan 
tavaraliikenteen kuljetusmääristä yli 86 prosenttia, eli 269,5 miljoonaa tonnia, 
kuljetettiin kuorma-autoilla (Tilastokeskus, 2014). Myös Luoma & Sivak (2012) 
tuovat tutkimuksessaan esiin, kuinka sekä hyödykkeiden että ihmisten 
liikkuvuus on tärkeä edellytys yhteiskunnan sosiaaliselle ja taloudelliselle 
kasvulle, vaikka sillä onkin negatiivisia vaikutuksia turvallisuuteen ja 
ympäristöön. 
 
Tieliikenteessä suoritettujen, kuorma-autolla tehtyjen tavarankuljetusten 
määrä oli vuonna 2014 Tilastokeskuksen mukaan yhteensä 20 297 miljoonaa 
tonnikilometriä1 (Taulukko 1). Tämä oli kolme prosenttia vähemmän, kuin 
edeltävänä vuonna. Näistä ammattimaisia, eli luvanvaraisia, kuljetuksia oli 
18 933 miljoonaa tonnikilometriä. Kuorma-autoliikenteessä kuljetettujen 
tavaroiden määrä kuitenkin kasvoi liikennesuoritteen pienentymisestä 
huolimatta kahdella prosentilla verrattuna edellisvuoteen, ollen noin 274 
miljoonaa tonnia, kun taas kuljetusmatkoja ajettiin seitsemän prosenttia 
vähemmän, 1,8 miljardia kilometriä. (Tilastokeskus, 2015) 
 
 
 
Ajoneuvotyyppi Tavaramäärä, 
1000 t 
Liikennesuorite, 
milj. km 
Kuljetussuorite, 
milj. tkm 
Kuorma-auto ilman 
perävaunua 106 482 818 2 420 
Puoliperävaunuyhdistelmä 31 003 232 2 862 
Täysperävaunuyhdistelmä 136 395 741 15 015 
Yhteensä 273 879 1 791 20 297 
Taulukko 1. Kuorma-autoliikenteen suoritteet vuonna 2014, (Tilastokeskus 
2015) 
 
Tieliikenteen tavarankuljetusalalla toimi Suomessa Tilastokeskuksen (2015) 
                                                          
1 Tonnikilometri kuvaa kuljetustyön määrää ja se lasketaan tavaramäärän ja kuljetusmatkan tulona. 
mukaan 9924 yritystä vuonna 2014. Kuljetusyritysten kokoluokat automäärän 
mukaan olivat vuonna 2010 jakautuneet kuvassa 1 esitetyllä tavalla. 
 
Kuva 1. 
Kuten kuvasta voidaan nähdä, kuljetusala on vahvasti pienyritysvaltainen ja yli 
50 prosenttia kuljetusyrityksistä on yhden auton yrityksiä. Yli kymmenen auton 
yrityksiä on alan toimijoista vain kolme prosenttia. 
 
Tavarankuljetusalan liikevaihto oli vuonna 2014 Tilastokeskuksen (2015a) 
mukaan yhteensä 5 617 905 euroa ja alalla työskenteli 36 520 henkilöä. 
Tavarankuljetusalalla maksettiin samana vuonna palkkoja yli 1 000 000 euron 
edestä. Ala on siis merkittävä toimija Suomessa, ja sillä on yhteiskunnallisia 
vaikutuksia esimerkiksi infrastruktuurin toiminnan ja verotustulojen kannalta. 
 
3.1 Tieliikenteen tavarankuljetuksen viranomaistahot 
 
Tieliikenteessä tapahtuva tavarankuljetustoiminta on tällä hetkellä hyvin 
säänneltyä ja toimintaan liittyy monia lakeja ja viranomaisia. Kuljetustoiminta 
on luvanvaraista ja monia siihen kuuluvia alueita valvotaan jatkuvasti 
viranomaistahojen toimesta. (Lauhkonen, 2015) 
 
Tunnetuin kuljetusliikenteen valvontaan liittyvä viranomaistaho on epäilemättä 
54 %
17 %
19 %
7 %
2 %1 %
Kuljetusyritysten kokojakauma
1 auto 2 autoa 3-5 autoa 6-10 autoa 11-20 autoa yli 20 autoa
poliisi. Poliisin valvonta keskittyy sekä ajonaikaisiin asioihin, kuten kuljettajien 
ajotapoihin, ajokuntoon, ajo- ja lepoaikasäädösten noudattamiseen että 
kuljettajien ja lastin ominaisuuksiin, kuten ammattipätevyyden ja kuorma-
auton ajo-oikeuksien voimassaoloon sekä kuorman sidontaan ja vaarallisten 
aineiden kuljetukseen. (Lauhkonen, 2015) 
 
Tieliikenteessä tapahtuvan, kaupallisen tavarankuljetuksen harjoittamiseen 
vaaditaan yritykseltä tavaraliikennelupa. Lupia myöntää ja niiden voimassaoloa 
hallinnoi Etelä-Pohjanmaan ELY-keskus. Jotta lupa myönnetään, tulee 
yrityksen olla muun muassa vakavarainen, hyvämaineinen ja sen työvoiman 
ammatillisesti pätevää. ELY-keskus tarkistaa saantiedellytysten täyttymisen 
vuosittain, kun taas jatkuvaa valvontaa harjoittavat sekä poliisi että tulli ja 
rajavartiolaitos. (Lauhkonen, 2015) 
 
Tulli ja rajavartiolaitos edistävät myös alan rehellistä kilpailua ja pyrkivät 
estämään laitonta kabotaasia ja muuta luvatonta liikennettä. Verohallinnolla 
taas on Etelä-Pohjanmaan ELY-keskuksen lisäksi osansa alan harmaan 
talouden kitkemisessä ja yritysten taloudellisten haasteiden seurannassa. 
(Lauhkonen, 2015) 
 
Etelä-Pohjanmaan ELY-keskus valvoo kuljetusyrittäjien 
ammattitaitovaatimusten, eli tavaraliikenteen yrittäjäkoulutuksen ja 
ammattitaitotutkinnon suorituksien täyttymistä liikennelupia haettaessa ja 
vuosivalvonnoissa. Kuljettajien toimintaa taas ohjailevat tieliikenteeseen ja 
ajoneuvojen käyttöön liittyvät lait sekä vaatimukset ajokortista, 
ammattipätevyyskoulutuksen suorittamisesta ja jatkokoulutuksesta. 
Kuljettajien pätevyydessä on myös suoritealakohtaisia vaatimuksia. 
Kuljetusalan harjoittamiseen ja sillä työskentelyyn vaadittavia koulutuksia sekä 
tutkintoja hallinnoi ja järjestää Trafi. (Lauhkonen, 2015) 
 
Tavarankuljetusyrityksen toimintaan liittyy vielä lukuisia muitakin 
viranomaistahoja ja lakeja, joita ei kuitenkaan tässä yhteydessä käsitellä. 
Lauhkosen mukaan yksi syy alaa koskevan viranomaistahojen ja 
lainsäädännön laajuudelle on se, että kuljetustoimintaan liittyvät viranomaiset 
ja sovellettavat lait riippuvat kuljetettavasta tavarasta. (Lauhkonen, 2015) 
 
3.2 Liikenteen vaikutukset ympäröivään maailmaan 
 
 
Raskaasta ammattiliikenteestä johtuvia muita kuin päästöihin ja 
turvallisuuteen liittyviä vaikutuksia on vaikea erotella muusta tieliikenteestä, 
sillä eri tienkäyttäjistä seuraavat vaikutukset ovat usein päällekkäisiä tai 
käyttäjätyypistä riippumattomia. Tässä luvussa tarkastellaan muutamia 
vaikutuksia, jotka ovat seurausta sekä muusta tieliikenteestä että raskaasta 
liikenteestä. Erityisesti kuorma-autoliikenteeseen liittyviin vaikutuksiin 
keskitytään tarkemmin luvussa 3.3. 
 
Ilmastonmuutos 
Liikenteen kasvihuonekaasupäästöt ovat Lampisen (2008) mukaan 
lisääntyneet EU:n alueella 1970-luvulta lähtien Tällä hetkellä niitten osuus on 
20 % kasvihuonekaasujen kokonaispäästöistä ja 75 % näistä päästöistä 
aiheutuu tieliikenteestä. Merkittävin kasvihuonekaasu on hiilidioksidi, joka 
syntyy polttoaineen täydellisen palamisen lopputuotteena. Hiilidioksidia eivät 
katalysaattoritkaan vähennä. Tehokkain keino liikenteen hiilidioksidipäästöjen 
vähentämiseksi olisi vähentää liikenteen määrää, mutta myös 
energiankulutusta pienentävät toimenpiteet laskevat päästöjä. 
(Liikennevirasto, 2013) 
 
Ilmanlaatu 
Vaikka tieliikenteen pakokaasupäästöt ovat Liikenneviraston (2013) mukaan 
maassamme sekä ajoneuvotekniikan ja polttoaineiden kehityksen myötä 
vähentyneet, on liikenteen osuus ilmanlaatuun vaikuttavista päästöistä 
edelleen suuri. Trafin (2013) mukaan on arvioitu, että jopa kaksi miljoonaa 
suomalaista kärsii ajoittain hiukkasten ja muiden ilmassa leijuvien 
epäpuhtauksien aiheuttamista hengitysteiden oireista ja vuosittain arviolta 
noin 2000 suomalaista kuolee ennenaikaisesti näiden epäpuhtauksien 
seurauksena. 
Näitä päästöjä ovat esimerkiksi hengitettävät hiukkaset ja pienhiukkaset, 
typpioksidi, otsoni, hiilimonoksidi, rikkidioksidi sekä VOC- ja PAH-yhdisteet. 
Hengitettävät hiukkaset ja pienhiukkaset pääsevät kulkeutumaan 
hengitysilman mukana keuhkoputkiin ja syvälle hengitystiehyeisiin asti ja 
voivat aiheuttaa sydän- ja keuhkosairauksia. Typpidioksidi aiheuttaa muun 
muassa hengitysteiden ärsytystä, happamia sateita ja ravinnekuormaa. Lisäksi 
typen oksidien ja hiilivetyjen reaktiotuotteena syntyy haitallista alailmakehän 
otsonia. Myös rikkidioksidi aiheuttaa happamia sateita ja on haitallista sekä 
ihmisten terveydelle että ekosysteemille. VOC-yhdisteet, eli haihtuvat 
orgaaniset yhdisteet voivat korkeissa määrissä aiheuttaa silmien ja 
limakalvojen ärsytystä, hajutuntemuksia ja päänsärkyä. PAH-yhdisteet ovat 
karsinogeenisia ja mutageenisiä polyaromaattisia hiilivetyjä. 
Erityisesti dieselpakokaasut sisältävät myös runsaasti mustaa hiiltä eli nokea. 
Ajoneuvotekniikan ja polttoaineiden kehittäminen ovat tehokkaimpia keinoja 
näiden päästöjen vähentämiseksi. Pakokaasuhiukkasia syntyy 
dieselmoottorissa enemmän kuin bensiinimoottorissa.  
(Trafi, 2013; Baumedi; Liikennevirasto, 2013; Valonia, 2015) 
 
 
 
Melu 
Tieliikenne on keskeinen haitallisen (yli 55 dBA) melun aiheuttaja, jolle altistuu 
lähes viidesosa suomalaisista. Meluhaittoja voidaan vähentää joko puuttumalla 
ajoneuvojen ominaisuuksiin tai muokkaamalla ajoneuvojen 
toimintaympäristöä. Ajoneuvoja koskevat keinot liittyvät lähinnä renkaiden 
ominaisuuksiin ja ajonopeuteen. Liikenneympäristöä voidaan sopeuttaa 
käyttämällä hiljaisia päällysteitä ja rajoittamalla liikenteen määrää. Melun 
leviämistä taas voidaan ehkäistä maaston muotoilulla, rakenteiden sijoittelulla 
tai erilaisilla meluesteillä, kuten meluvalleilla, -kaiteilla ja –seinillä. 
Liikenneviraston mukaan meluhaittoihin tulisi puuttua ensisijaisesti toimintojen 
oikealla sijoittelulla. Haittoja voidaan ehkäistä myös maankäytön suunnittelulla 
(Liikennevirasto, 2013) 
 
Vesistöt ja pohjavesi 
Liikenne aiheuttaa saastumisriskejä sekä pintavesistöille että pohjavedelle. 
Riskin pintavesien saastumiselle muodostavat lähinnä vaarallisten aineiden 
kuljetukset. Pohjaveden saastumisriski muodostuu vaarallisten aineiden 
kuljetusten lisäksi myös teiden liukkauden torjuntaan käytetyistä aineista. 
(Liikennevirasto, 2013) 
 
3.3 Kuljetusliikenteen vaikutukset päästöihin ja liikenneturvallisuuteen 
 
Tavarankuljetusliikenteessä käytetyillä raskailla ajoneuvoilla on vakavia 
turvallisuus- ja ympäristövaikutuksia. Vaikka päästöjä pyritään jatkuvasti 
vähentämään parantamalla polttoaineiden laatua ja kehittämällä dieselautojen 
hiukkaspuhdistimia, aiheutti dieselkäyttöinen tavaraliikenne Trafin (2013) 
mukaan suorista hiukkaspäästöistä eli pakokaasupäästöistä runsaat puolet 
vuonna 2012.  
 
VTT:n (2013) tekemien tieliikenteen päästömittausten (taulukko 2) perusteella 
lähes 25 prosenttia liikenteen hiilidioksidipäästöistä aiheutuu kuorma-
autoliikenteestä. Tieliikenteen typenoksidipäästöistä kuorma-autojen osuus oli 
38 prosenttia ja pienhiukkaspäästöistä 24 prosenttia.  
(Trafi, 2013). 
 
Suomen tieliikenteen päästöt vuonna 2012 [t] 
          Energia Suorite 
 CO HC NOx PM CH4 N2O SO2 CO2 Polttoneste [PJ/a] [Mkm/a] 
Kadut 65 940 9 258 12 508 829 339 190 26 4 175 436 1 435 126 61 18 288 
Maantiet 91 096 8 437 26 250 1 353 710 331 45 7 067 595 2 422 490 104 37 602 
            
Yhteensä 157 036 17 695 38 759 2 181 1 049 521 72 11 243 032 3 857 615 165 55 890 
            
Henkilöautot ei kat 37 176 3 979 3 515 14 338 16 2 310 322 108 672 4,7 2 152 
Henkilöautot kat 83 010 5 295 7 129 25 289 120 20 3 591 446 1 257 691 54 27 754 
Henkilöautot diesel 10 726 1 356 6 572 945 36 178 19 2 840 667 963 378 41,2 16 061 
Pakettiautot ei kat 2 087 209 117 0,67 15 0,8 0,11 19 202 6 724 0,29 86 
Pakettiautot kat 115 7,2 6,9 0,029 0,92 0,92 0,04 6 972 2 442 0,10 35 
Pakettiautot diesel 3 332 607 3 205 551 13 82 7,6 1 115 074 378 164 16,2 4 363 
Linja-autot 988 485 3 100 103 31 20 3,3 477 802 162 041 6,9 608 
Kuorma-autot ip 1 986 1 241 5 427 228 60 43 7,0 1 028 707 348 874 14,9 1 331 
Kuorma-autot peräv 2 305 1 349 9 410 295 84 59 12 1 738 780 589 687 25,2 1 846 
Moottoripyörät 12 813 1 572 269 14 136 1,5 0,53 93 892 32 880 1,41 1 187 
Mopedit 2 499 1 595 8,7 6,1 47 0,47 0,11 20 167 7 062 0,30 466 
Taulukko 2. Suomen tieliikenteen päästöt vuonna 2012, VTT (2013). 
 
Yllä olevan taulukon mukaan Suomen tieliikenteen kokonaissuorite oli 55 890 
Mkm/a2 ja kuorma-autojen osuus tästä oli 3177 Mkm/a, eli hieman alle kuusi 
prosenttia. Luvanvaraisessa liikennekäytössä, eli useimmiten 
tavarankuljetuksessa olevia kuorma-autoja oli Tilastokeskuksen (2015b) 
mukaan vuoden 2014 lopussa yhteensä 41 053 kappaletta. Kaiken kaikkiaan 
liikennekäyttöön rekisteröityjä ajoneuvoja oli Suomessa vuoden 2014 lopussa 
3 766 018 kappaletta, eli kuorma-autojen osuus käytössä olevasta 
moottoriajoneuvokannasta oli noin 11 prosenttia.  
 
Kuitenkin näistä suhteellisen alhaisista suorite- ja ajoneuvokantaosuuksista 
huolimatta kuorma-autoliikenne on melko näkyvä tekijä sekä päästö- että 
onnettomuustilastoissa.  
 
                                                          
2 Miljoonaa kilometriä vuodessa 
Rajamäen (2014) mukaan vuonna 2013 kuorma-auto oli osallisena 422 
henkilövahinkoja aiheuttaneessa tieliikenneonnettomuudessa. Näissä 
onnettomuuksissa kuoli 69 ja loukkaantui 484 ihmistä. Yhteensä liikenteessä 
tapahtui henkilövahinko-onnettomuuksia vuonna 2013 Tilastokeskuksen 
(2014a) keräämien tietojen perusteella 5334 kappaletta. Niissä kuoli 258 
ihmistä ja loukkaantui 6681. Onnettomuuksissa, joissa oli osallisena kuorma-
auto, kuoli siis noin 27 prosenttia tieliikenneonnettomuuksissa menehtyneistä. 
Loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuksista kuorma-auto liittyi vain noin 
yhdeksään prosenttiin, eli onnettomuudet joissa on ollut mukana kuorma-auto, 
ovat yleensä olleet vakavia. 
 
Useimmiten kuorma-auto-onnettomuuksissa kuolleet tai loukkaantuneet olivat 
henkilöautossa. Kuolleista 8 ja loukkaantuneista 22 prosenttia oli kuorma-
auton kuljettajia tai matkustajia (Rajamäki, 2014). 
 
Tilastokeskuksen (2014a) ja Liikennejärjestelmä.fi:n (2015) mukaan kuorma- 
tai linja-auto on osallisena noin joka kolmannessa liikennekuolemassa (kuva 
2). Ammattiliikenteen osuus kuolemaan johtaneista onnettomuuksista on 
kuitenkin laskenut, jonka lisäksi raskas ajoneuvo on harvoin syyllinen 
onnettomuuksiin. Suurin osa kuolemaan johtaneista onnettomuuksista on 
kohtaamisonnettomuuksia, joissa suuret massaerot johtavat tuhoisiin 
seurauksiin (Liikennejärjestelmä.fi, 2015). 
 
Kuva 2. 
 
3.4 Tiekuljetusala ja vastuullisuus 
 
Edellisissä luvuissa esitettyjen, erityisesti kuorma-autoliikenteeseen liittyvien 
suurten turvallisuus- ja ympäristöriskien vuoksi kuljetustoiminnan 
vastuullisuutta on tarpeellista pyrkiä edistämään ja sen käytäntöjä jatkuvasti 
parantamaan. Tieliikenteen tavarankuljetusten ala on jo ennestään hyvin 
säänneltyä, mutta vastuullisuusnäkökulma tuo tähän toiminnan valvontaan 
uuden, vapaaehtoisuuteen perustuvan lähestymistavan, jonka avulla 
onnettomuuksia ja toiminnan ympäristövaikutuksia pyritään ehkäisemään. 
 
Ympäristö 
Liimatainen (2010) tuo tutkimuksessaan esille, kuinka energiatehokkuuden 
edistämisestä ja hiilidioksidipäästöjen vähentämisestä on tullut tärkeitä, 
maailmanlaajuisia tavoitteita viime vuosina. Hänen mukaansa tämä kehitys 
välittyy myös kuljetusalalle niin julkisen sektorin, asiakasyritysten kuin 
kuluttajienkin kasvavina, kuljetustoimintaan kohdistuvina vaatimuksina. Ne 
kohdatakseen on kuljetusalalla toimivien yritysten kehitettävä 
ympäristövaikutustensa raportointia ja parannettava energiatehokkuuttaan.  
 
Kansallisen energia- ja ilmastostrategian ja energiapalveludirektiivin mukaisten 
energiansäästötavoitteiden täyttymisen tueksi on eri ministeriöiden ja alan 
yhdistysten yhteistyönä luotu tavarankuljetuksen ja logistiikan 
energiatehokkuussopimus. Vapaaehtoiseen sopimukseen liittynyt yritys 
raportoi energiankulutuksestaan ja suorittamistaan sopimuksen mukaisista 
toimenpiteistä PIHI-seurantajärjestelmään. Järjestelmästä yritys voi tulostaa 
virallisen energiatodistuksen, todistuksen aktiivijäsenyydestä sekä yrityksen 
toimintaa ja sen kehitystä koskevia vertailuraportteja. Näin yritys voi osoittaa 
kuljetuspalvelujen tilaajalle ympäristövastuullisuutensa ja seurata 
energiankäyttönsä kehitystä. Energiatehokkuussopimukset (2012) 
 
Sopimukseen liittynyt yritys sitoutuu pyrkimään energiatehokkuuden jatkuvaan 
parantamiseen, edistämään taloudellista ajotapaa kuljettajiensa keskuudessa, 
ottamalla mahdollisuuksien mukaan käyttöönsä ympäristö- ja laatujärjestelmiä 
sekä parantamaan energiatehokkuuttaan myös muiden toimintojensa, kuten 
rakennusten osalta. Tavoitteena on, että tieliikenteen tavarankuljetuksessa 
toimivista yrityksistä 60 prosenttia olisi liittynyt sopimusjärjestelmään vuoden 
2016 loppuun mennessä. (Energiatehokkuussopimukset 2012) 
 
Turvallisuus ja laatu 
Luoman & Sillan (2014) mukaan turvallisuusjohtamisjärjestelmien 
hyödyntäminen tieliikenteen turvallisuuden parantamiseksi on tällä hetkellä 
Suomessa hyvin alkutekijöissään, toisin kuin muissa liikennemuodoissa, joissa 
ammattiliikennettä harjoittavilta edellytetään turvallisuusjohtamisjärjestelmien 
käyttöä. Ensimmäinen konkreettinen askel kohti tieliikenteen 
turvallisuusjohtamisjärjestelmiä otettiin vuonna 2012 kansainvälisen ISO 
39001 turvallisuusjohtamisstandardin muodossa. Siinä käsitellään tieliikenteen 
turvallisuusjohtamisjärjestelmän kehittämisen kannalta keskeisiä asioita, kuten 
johdon sitoutumista, liikenneturvallisuuspolitiikkaa ja suorituskykytekijöitä, 
joita tieliikenteessä toimivien yritysten tulisi ottaa toiminnassaan huomioon 
minimoidakseen liikenneonnettomuuksissa kuolleiden ja vakavasti 
loukkaantuneiden lukumäärää. (Luoma & Silla, 2014) 
 Luoman & Sillan tutkimuksessa todetaan, että tieliikenteen turvallisuuden 
parantaminen lähtee liikkeelle ensisijaisesti Tieliikenteessä toimivista 
yrityksistä ja niiden johdosta. Kun yrityksen johto ymmärtää 
turvallisuusjohtamisesta saatavat hyödyt, jotka näkyvät mm. 
kustannussäästöinä, tehokkuuden parantumisena, ympäristön säästymisenä ja 
parantuneena yrityskuvana, voi se vaikuttaa koko yrityksen toimintaan ja sitä 
kautta muualle toimintoketjuun. (Luoma & Silla, 2014) 
VTT toteutti kevään 2012 aikana hankkeen, jossa tehtiin Liikennevirastolle 
suunnitelma tieliikenteen turvallisuusjohtamisen käyttöönotoksi ja käyttöalan 
laajentamiseksi. Järjestelmän lähtökohdaksi ehdotettiin keskittymistä ns. 
suorituskykytekijöihin, jotka ovat mitattavia, liikenneturvallisuuteen 
vaikuttavia tekijöitä joihin yritys pystyy vaikuttamaan ja joilla se voi määrittää 
liikenneturvallisuusvaikutuksiaan. Tutkimuksessa kuitenkin selvisi, etteivät 
suorituskykytekijät yksinään voi muodostaa edes alkeellista tieliikenteen 
turvallisuusjohtamisjärjestelmää vaan niiden rinnalla tarvitaan yrityksen 
johdon sitoutuminen sekä tukitoimintoja. Tällä tarkoitetaan resursseja, alan 
osaamista, turvallisuustoiminnan koordinointia sekä tiedotusta sen 
vaikutuksista organisaation työntekijöille. (Luoma & Silla, 2014) 
 
Toisessa vuonna 2012 toteutetussa hankkeessa, jossa tuotettiin 
turvallisuusjohtamisjärjestelmän kehittämistä tukeva menetelmä 
ammattimaisen tieliikenteen tarpeisiin, lähtökohdaksi valittiin vaaratilanne- ja 
poikkeamaraportointi. Raportoinnin seuraamisen odotettiin tarjoavan hyvän 
lähtökohdan kehittää turvallisuutta edelleen ja juurruttavan 
turvallisuusjohtamisen myös ammattimaiseen tieliikenteeseen. 
Poikkeamaraportointia kehitettäessä koettiin tärkeäksi, että järjestelmä tukee 
vaarojen havainnointia ja tunnistamista ja että havaintoja käsitellään 
järjestelmällisesti yrityksen oppimisen tukena. Tämä tukee operatiivisen 
toiminnan seuraamista ja antaa tärkeää tietoa turvallisuuden kehittämisen 
tueksi. (Luoma & Silla, 2014) 
 Turvallisuusnäkökulmiin liittyvän seurannan avulla voidaan parantaa yrityksen 
toiminnan laatua ja sujuvuutta. Niiden edistämiseksi on tarjolla lukuisia 
riskienhallintaan, toiminnan kehittämiseen ja esimerkiksi häiriötilanteisiin 
varautumiseen tarkoitettuja työkaluja ja ohjeistuksia, kuten 
Työterveyslaitoksen OiRA-riskienarviointityökalu, SKAL ry:n Aski.fi-palvelu ja 
Huoltovarmuuskeskuksen SOPIVA-hanke. (Luoma & Silla, 2014) 
 
Toiminnanohjausjärjestelmien käyttö 
Noin joka toisessa kuljetusyrityksessä on SKALin (2015) mukaan käytössä 
erilaisia laatu – ja/tai ympäristöjärjestelmiä. Monessa tapauksessa järjestelmä 
oli otettu käyttöön asiakkaan vaatimuksesta, ja joissain tapauksissa siitä ei 
koettu saatavan todellista hyötyä, vaan järjestelmän käyttö vei turhaan aikaa 
ja rahaa kun asiakas valitsisi kuitenkin halvimman hinnan perusteella. SKALin 
teettämän kyselyn perusteella merkittävimmät syyt järjestelmien 
käyttöönotolle olivat asiakkaiden tai kumppaniverkoston vaatimukset, 
yritystoiminnan kehittäminen ja turvallisuuden parantaminen. Myös 
kilpailuedun saaminen ja käytön vaivattomuus olisivat SKALin mukaan käyttöä 
motivoivia tekijöitä. Vaikuttaa siltä, että järjestelmien laaja kirjo ja 
epävarmuus niiden merkityksestä kuljetustoiminnalle ovat merkittävä tekijä 
siinä, ettei niiden käyttöä aloiteta. Käyttöä ei monessa tapauksessa koettu 
hyödylliseksi johon yhtenä syynä voisi olla se, että aloite järjestelmän käyttöön 
on tullut asiakkaalta, eikä yritys ole välttämättä sitoutunut sen toteuttamiseen 
kunnolla. Järjestelmien merkitystä voi olla vaikea havaita myös sen vuoksi, 
että eri ympäristö-, laatu- ja turvallisuusasioiden hallintaan on tarjolla niin 
monia erilaisiajärjestelmiä. 
Trafin kehittelemä, tiekuljetusyrityksille suunnattu johtamis- ja 
menettelytapamalli pyrkii yhdistämään ominaisuuksia muun muassa edellä 
mainittujen järjestelmien ja käytäntöjen mukaisesta toiminnasta ja 
helpottamaan niitten käyttöönottoa tarjoamalla siihen käyttöön yhtenäisen 
alustan. Mallia, sen tavoitteita ja ominaisuuksia käsitellään tarkemmin 
seuraavassa luvussa. 
 
 
4 Vastuullisuusmalli 
 
 
Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi ilmoittaa tavoitteekseen kehittää koko 
liikennejärjestelmän turvallisuuskulttuuria niin, että liikenteen toimijat 
toimisivat itse mahdollisimman turvallisesti ja ympäristöystävällisesti ja 
viranomainen määrittäisi vain laajemmat puitteet toiminnalle. (Trafi, 2015b) 
 
Näiden tavoitteiden saavuttamiseksi Trafi on kehittänyt tieliikenteen 
kuljetusyrityksille tarkoitetun vapaaehtoisen johtamis- ja menettelytapamallin, 
joka keskittyy turvallisuus-, laatu- ja ympäristönäkökulmiin ja tuo ne yrityksien 
käytännön tasolle. Malli perustuu turvallisuus-, ympäristö- ja 
laadunhallintajärjestelmiin (esim. ISO9001), joiden ominaisuuksia on muokattu 
kuljetusyritysten arkeen soveltuvaan muotoon. Tarkoituksena on, että malli 
olisi tunnettu, konkreettista hyötyä tuottava ja kaiken kokoisille 
kuljetusyrityksille soveltuva menettelytapamalli. Lisäksi sidosryhmät 
pystyisivät sen avulla paremmin arvioimaan kuljetusyrityksen vastuullisuutta. 
(Trafi, 2015b) 
 
Koska käyttäjiksi tavoitellaan laajaa ja monimuotoista yritysjoukkoa, eivät 
mallin noudattamiskäytännöt voi olla kovin sitovia. Vastuullisuusmallin onkin 
tarkoitus vain määritellä vastuullisen kuljetustoiminnan osa-alueet, joiden 
toteutustavan yritys voi itse valita. Pohjana tälle kuljetusyritys voi käyttää 
mallin vastuullisuusmittaristoa ja lisätä siihen tarpeen mukaan omia 
mittareitaan. (Trafi, 2015b) 
 
Vastuullisen toiminnan ensisijaiseksi edellytykseksi Trafi (2015b) on nimennyt 
yrityksen taloudelliset edellytykset. Taloudellinen toiminta on tärkeää jotta 
yritys kykenee soveltamaan vastuullisuutta toiminnassaan. Suurimmassa 
osassa vastuullisuusmallin toimintaedellytyksistä yritys voi, kuten mainittu, 
hyödyntää omia käytäntöjään tai nojautua esimerkkimalliin. Jotta yritys voi 
toimia vastuullisesti, tulee sen johdon olla sitoutunut vastuullisuusmallin 
noudattamiseen, sen turvallisuus- ja ympäristötavoitteiden olla määritelty, sillä 
tulee olla menetelmä riskien hallintaan, toiminnasta tulee kerätä tietoa ja 
analysoida sitä, toiminnasta tulee tehdä säännöllisiä turvallisuus- ja 
ympäristöyhteenvetoja niitä koskevien vastuiden pitää olla määritelty. Lisäksi 
yrityksen tulee pitää huolta osaamisen hallinnasta perehdytyksien ja 
ammattipätevyyksien ylläpidon avulla, sen kaluston pitää olla 
vaatimuksenmukaista ja sen kuntoa ja huoltotasoa täyty pitää yllä seurantojen 
ja ajoonlähtötarkastusten avulla. Yrityksen tulee toteuttaa energiatehokkuutta 
parantavia toimia ja lisäksi sen tulee määritellä toimintaohjeet hätätilanteisiin. 
 
Tiedonkeruu on vastuullisuusmallin keskeinen osa. Vastuullisuusmalliin liittynyt 
yritys voi toteuttaa seurantaa joko omilla tiedonkeruumenetelmillään tai ottaa 
käyttöön vastuullisuusmallia varten kehitetyn Excel-tiedostoon pohjautuvan 
mittaristo- ja tiedonkeruu-työkalun. Näin yritys voi seurata toimintansa 
kehittymistä, tunnistaa kehittymiskohteita ja hyödyntää kerättyjä tietoja 
sisäisen toiminnan kehittämisessä. Vastuullisuusmallin työkalu koostuu viidestä 
välilehdestä, jotka ovat yritystiedot ja kalusto, täyttö, seuranta, kehitys ja 
vastuullisuustodistus. Liitteessä 2 on esimerkki työkalun seuranta-välilehdestä. 
(Trafi, 2015b) 
 
Vastuullisuusmallin käyttöön sitoutunut yritys voi tulostaa itselleen ns. 
vastuullisuustodistuksen (Liite 1). Todistuksen avullaavulla se voi todentaa 
noudattavansa vastuullisia käytäntöjä organisaatiossaan ulkopuolisille tahoille, 
kuten kuljetusten tilaajille. Todistukseen on koottu kuljetustoiminnan kannalta 
keskeiset vastuullisuusmittarit ja niiden tulokset. (Trafi, 2015b) 
 
4.1 Tavoitteet 
 
Trafi pyrkii vastuullisuusmallillaan kannustamaan kuljetusyrityksiä toimintansa 
jatkuvaan seurantaan ja parantamiseen. Seurannan avulla yritys voi tunnistaa 
toiminnassaan kehitystarpeita niin turvallisuus-, ympäristö- ja laatuasioissa, ja 
tarkastella toiminnan kehittämisen vaikutuksia. Mallin yksi keskeinen 
päämäärä on tuoda yhteen muun muassa luvussa 3.4 esiteltyjä, jo olemassa 
olevia toimintatapoja ja työkaluja ja helpottaa niiden mukaisten toimintojen 
käyttöönottoa. Sitä myös kehitetään edelleen niin kuljetusyrityksiltä kuin 
tilaajaorganisaatioilta kerättävän palautteen avulla. (Trafi, 2015b) 
 
Tilaajan rooli vastuullisuuteen kannustamisessa on keskeinen. 
Vastuullisuustodistusta voitaisiin tulevaisuudessa hyödyntää esimerkiksi 
kuljetustilausten kilpailutuksissa ja vastuullisuuteen liittyvien asioiden 
raportoimista taas edellyttää osana kuljetussopimuksia. Vastuullisuusmallin 
vastuullisuustodistuksella, johon on kerätty tiedot yrityksen käyttämistä 
keskeisistä seurantamittareista ja niiden tuloksista, kuljetusyritys voi helposti 
ja uskottavasti todentaa tilaajille vastuullisuutensa. Tilaajayritys taas voi 
todistuksen avulla osoittaa omille asiakkailleen noudattavansa vastuullisia 
toimintatapoja koko toimitusketjussaan.(Trafi, 2015b) 
 
Lauhkosen (2015) mukaan yksi vastuullisuusmallin tärkeimmistä tavoitteista 
on yrityksen taloudellisen johtamisen edistäminen, koska sillä on vaikutuksia 
käytännössä kaikkiin yrityksen vastuullisen toiminnan osa-.alueisiin, kuten 
työoloihin, turvallisuusasioihin ja ympäristövastuuseen. Lauhkonen 
huomauttaa, että taloudelliset vaikeudet saattavat johtaa näiden asioiden 
laiminlyöntiin. 
 
Trafin mukaan toiminnan vastuullisuus tuottaa monenlaisia hyötyjä niin 
kuljetusyritykselle kuin kuljetusten tilaajalle. Kun kuljetustoiminnan tavoitteet 
ja suunnitelmat on määritelty, voidaan toiminnasta odottaa tulevan 
täsmällistä, tehokasta, ennakoitavaa ja taloudellista. Toiminnan 
ennustettavuus johtaa todennäköisesti vahinkojen määrän vähenemiseen ja 
poikkeamatilanteissa tarvittavan toiminnan tehostumiseen. Liimatainen (2010) 
taas toteaa, että energiatehokkuuden parantuminen näkyy kuljetusyrityksen 
toiminnassa suoraan alentuneina kustannuksina ja parantuneena tuloksena. 
Lisäksi näin voidaan alentaa kuljetusten hiilidioksidipäästöjä. (Liimatainen, 
2010; Trafi, 2015b) 
 
4.2 Nykytilanne 
 
Tieliikenteen tavarankuljetusyritysten vastuullisuusmallin käytännön 
toteutuksen ja toimivuuden selvittämiseksi Tampereen teknillisen yliopiston 
Liikenteen tutkimuskeskus Vernessä toteutettiin Trafin tilauksesta 
kokeilututkimus, joka kesti heinäkuusta 2013 vuoden 2014 alkuun. 
Tutkimuksen tavoitteena oli kehittää vastuullisuusmallia silloisesta 
kokeiluversiosta pidemmälle yhteistyössä kuljetusyritysten kanssa, kerätä 
tietoa mallin turvallisuus-, ympäristö- ja talousvaikutuksista ja miettiä keinoja 
joilla käyttöönotosta voidaan tehdä houkuttelevaa yritysten näkökulmasta. 
(Liimatainen & Nykänen et al., 2014) 
 
Tutkimus toteutettiin erikokoisista ja eri suoritealoja edustaneista kuudesta 
kuljetusyrityksistä koostuvan kokeiluryhmän kanssa. Yritysten käytössä olevat 
turvallisuus-, laatu- ja ympäristöjohtamisen käytännöt selvitettiin haastattelun 
avulla, jonka jälkeen näiden osa-alueiden kehitystä seurattiin 
vastuullisuusmallin kokeilumittariston avulla. Lisäksi tutkimuksessa toteutettiin 
työpaja kokeiluyrityksille ja sidosryhmille, joita olivat esimerkiksi tilaajat, 
ammattiliitot, viranomaistahot sekä vakuutusyhtiöt, sekä tehtiin kysely 
kuljetusten tilaajille tärkeimpien vastuullisuusmittareiden tunnistamiseksi. 
(Liimatainen & Nykänen et al., 2014) 
 
Vaikka osapuolten näkemykset eri mittareiden tärkeydestä erosivat joiltain 
osin, samaa mieltä oltiin onnettomuuksien, kuljetusvahinkojen ja 
polttoaineenkulutuksen seurannan sekä kuljettajien ohjeistuksen 
merkityksestä. (Liimatainen & Nykänen et al., 2014) 
 
Vastuullisuusmallia päätettiin kehittää edelleen vuoden 2014 aikana tehdyllä 
jatkotutkimuksella, johon osallistui kuuden aikaisemmassa tutkimuksessa 
mukana olleen kuljetusyrityksen lisäksi kolme uutta yritystä. Ensimmäisessä 
kokeilututkimuksessa oli löydetty sekä kuljetusyritysten että 
tilaajaorganisaatioiden kannalta kiinnostavimmat ja tarpeellisimmat 
vastuullisuuden mittarit. Jatkotutkimuksen päämääränä oli vastuullisuusmallin 
käyttöliittymän ja käytön ohjeistuksen kehittäminen. (Nykänen & Karhula, 
2015) 
 
Jatkotutkimusraportissa tähdennettiin niin johdon kuin työntekijöidenkin 
sitoutumisen merkitystä. Vastuullisuusmallin on tarkoitus tarjota yritysjohdolle 
työkaluja yritystoiminnan seurantaan ja analysointiin, jolloin johdolla saattaa 
olla voimakkaat kannustimet sen käytön edistämiseen. Vastuullisuusmallin 
käyttö ja vastuullisuuden omaksuminen osaksi yrityksen toiminta vaatii 
kuitenkin panostusta myös henkilöstöltä, sillä esimerkiksi vastuullisuusmalliin 
kuljetuksista kerättävät tiedot ja niiden laatu perustuvat suurimmaksi osaksi 
kuljettajan tekemään raportointiin. Pelkkä vastuullisuusmallin ja muiden 
vastaavien työkalujen ja järjestelmien käyttö ei yksin riitä yrityksen 
toimintatapojen todelliseen muuttamiseen, vaan muutos vaatii sitoutumista ja 
tahtotilaa niin yritysjohdolta kuin työntekijöiltäkin. Yritysjohdon sitoutuminen 
muutokseen ja sen toiminnan läpinäkyvyys on tärkeää jo suunnitteluvaiheessa 
ja erityisesti muutosvaiheessa ja mahdollista muutosvastarintaa kohdattaessa. 
Näin voidaan varmistaa niin seuranta- ja tilastotietojen luotettavuus ja määrä 
kuin vastuullisten toimintatapojen omaksuminen osaksi yrityskulttuuria. 
(Nykänen & Karhula, 2015) 
 
Mallin käyttäjämäärien arvioiminen on hankalaa, sillä käyttöönotto ei vaadi 
rekisteröitymistä. Lisäksi malli on verrattain uusi, jonka vuoksi sen tunnettuus 
ja käyttäjäkunta eivät ole vielä vakiintuneet. Tämän vuoksi tutkielmassa 
tarkasteltavia vaikutuksia ja numeerisia laskelmia käsitellään hypoteettisina. 
 
 
4.3 Vastuullisuusmallin mittarit 
 
Vastuullisen kuljetustoiminnan mittaamiseksi vastuullisuusmalliin pyritty 
valitsemaan sellaisia mittareita, joiden avulla kuljetusyritysyritys voi 
tehokkaasti seurata ja kehittää toimintaansa. Mittareiden soveltuvuus tähän 
tarkoitukseen kuitenkin vaihtelee yritys- ja suoritealakohtaisesti, joten 
yritysten tuleekin itse arvioida, mitkä mallin mittareista ovat sen toiminnassa 
merkittävimpiä. Yrityksen valitessa toimintansa kannalta keskeisimmät ja sitä 
parhaiten kuvaavat mittarit, saadaan vastuullisuusmallin noudattamisesta 
suurimmat hyödyt. Kuljetusyritys voi tarpeen vaatiessa lisätä malliin omia 
mittareita, mikäli sen kannalta kaikkia oleellisia mittareita ei mallista valmiiksi 
löydy. 
 
Vastuullisuusmallin mittaristo rakentuu seuraavista osa-alueista: 
• volyymi 
• turvallisuus 
• ympäristö 
• laatu 
• henkilöstö 
Kukin näistä osa-alueista koostuu useammasta mitattavasta muuttujasta, 
joiden käyttöä kuljetusyritys voi soveltaa omaan toimintaansa sopivaksi. 
 
Volyymi- mittari pitää sisällään liikevaihdon, liikennesuoritteen, kuljetusmäärän 
kuljetussuoritteen ja polttoaineen kulutuksen. 
 
Turvallisuus-mittari koostuu ajon aikaisten onnettomuuksien, ajon aikaisten 
onnettomuuksien joissa henkilövahinkoja, tavarankäsittelyssä tapahtuneiden ja 
muiden tapaturmien, läheltä-piti tilanteiden, ilkivaltatapauksien ja 
ajoonlähtötarkastusten seuraamisesta. 
 
Ympäristö-mittariin kuuluvat kaluston EURO-luokkien keskiarvon, polttoaineen 
keskikulutuksen, energiatehokkuuden ja CO2-päästöjen mittaamisesta. 
 
Laatu-mittari pitää sisällään täsmällisyyden, liikennerikkomusten, ajo- ja 
lepoaikarikkomusten ja kuljetusvahinkojen seurannan. 
 
Henkilöstö-mittari taas koostuu henkilöstön ammattipätevyyskoulutusten 
lisäksi tehtävistä koulutuksista, sairaspoissaolojen seurannasta, yli 11 tuntia 
kestäneiden työpäivien lukumäärästä ja mahdollisesti käytössä olevan 
ajotavan seurantajärjestelmän ilmoittaman kuljettajien ajotavan keskiarvon 
seurannasta. 
(Trafi, 2015b) 
 
5 Vastuullisuusmallin vertailu yhteiskuntavastuun käsitteeseen 
 
 
Tässä luvussa vastuullisuusmallia ja siinä käytettyjä indikaattoreita on 
tarkoitus peilata yleisiin vastuullisuusraportointiperiaatteisiin. Kuten 
perinteisessä vastuullisuusraportoinnissakin, on vastuullisuusmallin yhtenä 
tähtäimenä tuottaa yrityksen johdolle tietoa yrityksen toiminnasta 
päätöksenteon tueksi. Toiminnasta kerättävän mittaustiedon avulla voidaan 
puuttua esimerkiksi toiminnan kustannustehokkuuteen, löytää ongelmakohtia 
ja parantaa sen tasoa. 
 
Trafin vastuullisuusmallin on tarkoitus soveltua kaikenkokoisille 
kuljetusyrityksille joista pienimmät ovat yhden-muutaman hengen yrityksiä. 
Tämän takia mallia on asianmukaisempaa vertailla esimerkiksi Työ- ja 
elinkeinoministeriön (2009) laatimaan pk-yrityksille tarkoitettuun 
vastuullisuusraportointiohjeistukseen, kuin GRI:n tarjoamaan 
maailmanlaajuisen kokoluokan ja kaikki toimialat kattavaan yleisohjeistukseen. 
GRI on kuitenkin julkaissut myös suppeamman, kuljetusaloja koskevan, niiden 
vastuullisuusraportoinnissa huomioitavien aiheiden listauksen, jota käsitellään 
lyhyesti kappaleessa 5.1. Vastuullisuusmallin osa-alueita tarkastellaan 
kappaleessa 5.2 myös tämän listauksen valossa. 
 
5.1 Vastuullisuuden indikaattoreita (TEM & GRI) 
 
Työ- ja elinkeinoministeriö (2009) on laatinut ohjeistuksen, jonka avulla pk-
yritykset voivat kehittää vastuullisuuttaan ja raportoida siitä sidosryhmilleen. 
Ministeriö määrittelee yhteiskunta- ja yritysvastuun tarkoittavan yritysten, 
julkisen hallinnon ja työyhteisöjen vastuuta toimintojensa vaikutuksista 
ympäröivään yhteiskuntaan, sidosryhmiin ja ympäristöön. Sen mukaan näiden 
asioiden huomioiminen yritystoiminnassa voi parhaimmillaan tarjota yrityksille 
kilpailuetua, jonka toteutumiseksi on yrityksen tuotava vastuulliset 
toimintatapansa julki sidosryhmilleen. Ministeriö on pyrkinyt ohjeistuksessaan 
tuomaan esille ne indikaattorit, joiden avulla yritys voi ne niille osoittaa. 
 
Työ- ja elinkeinoministeriön (jatkossa TEM) vastuullisuusraportoinnin 
ohjeistuksen mukaan raportti aloitetaan esittelemällä perustiedot yrityksestä ja 
vastuullisuusraportin ominaisuuksista. Yritystä koskevia perustietoja ovat 
esimerkiksi yrityksen nimi, koko ja toimiala, kun taas vastuullisuusraportta 
koskevia tietoja voivat olla muun muassa raportin kattama ajanjakso ja 
aiempien yhteiskuntavastuuraporttien, toimintakertomuksien tai muiden 
yhteiskuntavastuuseen liittyvien tiedotteiden julkaisuajankohdat. 
 
Seuraavaksi ohjeistuksen mukaan kartoitetaan yrityksen toimintaa ja 
toimintaympäristöä sekä suhteita sidosryhmiin. Tämä osio pitää sisällään 
esimerkiksi tulevien riskien ja mahdollisuuksien ja niihin kohdistuvien 
reagointitapojen analyysiä sekä sidosryhmien, niitten odotusten ja tarpeiden ja 
niihin kohdistuvien vaikutusten arviointia. 
 
Taustatietoihin keskittyvän ohjeistuksen jälkeen siirrytään käsittelemään 
varsinaisia taloudellista, sosiaalista sekä ympäristövastuuta koskevia 
tunnuslukuja. Ministeriön ohjeistuksen indikaattorit on esitelty tarkemmin 
liitteessä 4, tässä yhteydessä otetaan esille vain ne kohdat, jotka soveltuvat 
vertailtaviksi vastuullisuusmallin indikaattoreiden kanssa. 
 
GRI (2013a) on julkaissut maakuljetustoimintaa harjoittaville yrityksille 
tarkoitetun kymmenen aiheen listauksen, joita tällä alalla toimivin yritysten 
tulisi sidosryhmätiedustelujen perusteella vastuullisuusraportoinnissaan 
käsitellä. Koska listauksen kohderyhmä pitää sisällään tavarankuljetusyritysten 
lisäksi myös muulla kuljetusalalla toimivia yrityksiä, ei sen koko sisältöä 
käsitellä.  
 
Raportointilistauksen osat on jaettu ensin kolmeen kattokategoriaan, jotka 
ovat ympäristöä koskevat asiat, sosiaaliset asiat ja muut asiat. Ympäristöä 
koskevista asioista tavarankuljetusyrityksille olennaisia ovat kaluston 
ympäristövaikutusten hallinta ja ekologisesti herkillä alueilla tapahtuvat 
toiminnot ja ympäristöjärjestelmän olemassaolo. Tavarankuljetusyrityksiä 
koskevia sosiaalisia asioita, jotka toiminnassa tulisi ottaa huomioon, ovat 
työntekijöiden ja johdon väliset suhteet sekä julkisen vallan harjoittamasta 
sääntelystä toiminnalle aiheutuvat riskit. Alan työvoima on hyvin 
järjestäytynyttä, jolloin hyvät johdon ja työvoiman väliset suhteet ovat 
tärkeässä roolissa esimerkiksi lakkoilun välttämisessä. Julkisen vallan 
sääntelystä aiheutuvat riskit kuljetustoiminnalle koostuvat esimerkiksi 
polttoaineen hintaan vaikuttavista toimenpiteistä, päästöverotuksesta ja 
vaihtoehtoisiin kuljetusmuotoihin panostamisesta. Vaihtelut näissä voivat 
aiheuttaa yrityksille huomattavia taloudellisia menoja. Muita toiminnassa 
huomioitavia seikkoja ovat haastateltujen sidosryhmien mukaan yrityksen 
hallinnossa toimivien työntekijöiden sukupuolijakauma, poliittinen 
vastuunkanto, toimitusketjun sosiaaliset ja ympäristönormit, kaluston 
ympäristöystävällisyys ja toimittajien ympäristö- ja sosiaaliset toimintanormit 
sekä kuljetusten turvallisuus.  
(GRI, 2013a; TEM, 2009) 
 
5.2 Vastuullisuusmallin indikaattorien vertailu yleisluontoisiin 
vastuullisuusraportointiohjeistuksiin 
 
Kuten luvussa 2 esitettiin, yhteiskuntavastuun käsite koostuu yleensä 
pääpiirteittäin kolmesta vastuullisuuden osa-alueesta; ympäristövastuusta, 
taloudellisesta vastuusta ja sosiaalisesta vastuusta. Vastuullisuusmallin 
vastaaviksi alueiksi voidaan nimetä taloudellisen vastuun osalta koko volyymi-
mittaristo, energiatehokkuuden ja polttoaineenkulutuksen seuranta sekä laatu-
mittariston osa-alueet. Sosiaalisen vastuun mukaisia seurantakohteita ovat 
vastuullisuusmallin turvallisuutta ja henkilöstöä koskevat osiot. 
Ympäristövastuuta vastaavia alueita ovat ympäristö-mittariston lisäksi 
turvallisuus-mittariston ajon aikaiset onnettomuudet ja henkilöstö-osion 
ajotapa-mittari. 
 
Käytännössä kaikissa yrityksissä, joissa vastuullisuus on osa yrityksen 
toimintaa, toimintoja mitataan, niistä luodaan yhteenvetoja ja tuotetaan 
raportteja niin yrityksen ulkopuolisille kuin sisäisillekin tahoille avustamaan 
johtoa päätöksenteossa, ilmaisemaan työntekijöille toimintojen merkityksiä ja 
tiedottamaan ulkopuolisille tahoille yrityksen toimintatavoista. 
Vastuullisuusmallin periaatteet eivät siis juurikaan eroa muiden alojen 
yritysvastuun käsitteestä. 
 
Kuljetusalalla on kuitenkin monia erikoispiirteitä, jonka vuoksi sen 
vastuullisuuden mittaus saattaa poiketa suurestikin tavanomaisesti näissä 
kolmessa peruskategoriassa käytetyistä indikaattoreista.  
 
 Vertailu TEM:in ohjeistukseen 
Vastuullisuustodistuksessa ja vastuullisuusmallissa määriteltyjen vastuullisen 
toiminnan edellytysten ominaisuudet ovat hyvin samankaltaisia kuin TEM:in 
raportointiohjeistuksessa kuvaillut, raporttiin liitettävät yrityksen taustatiedot 
 
TEM:in vastuullisuusraportointiohje jakautuu neljään yläkategoriaan, jotka ovat 
taloudellinen vastuu, sosiaalinen vastuu, yhteiskunta ja ympäristö.  
 
Taloudellista vastuuta vastaava osio voisi vastuullisuusmallissa olla volyymi-
mittaristo, jossa tarkastellaan kuljetusyrityksen liikevaihtoa, liikennesuoritetta, 
kuljetusmäärää, kuljetussuoritetta sekä polttoaineenkulutusta. Kun TEM:in 
ohjeistuksessa keskitytään henkilöstökustannuksiin ja erilaisiin palkkioihin, 
koostuvat vastuullisuusmallissa huomioitavat asiat lähinnä yrityksen 
konkreettisesta liikenteessä tapahtuvasta kuljetustoiminnasta aiheutuvista 
tulo- ja menovaikutuksista. 
 
Sosiaalisen vastuun kanssa vertailtavia vastuullisuusmallin osioita ovat 
henkilöstö-osion mittarit, eli henkilöstön koulutukset, sairauspoissaolot, yli 11 
tunnin työpäivät ja ajotapa. TEM:in mittariston perusteella henkilöstön 
ominaisuuksia ja toimintaa mitataan syvällisemmin kun taas 
vastuullisuusmallissa keskitytään enemmän suorituksiin. 
 
TEM:in yhteiskunta- mittaristo koostuu yhteisöllisten ja yhteisön hyväksyntää 
edistävien toimintojen mittauksesta. Vastuullisuusmallin vastaavaksi osa-
alueeksi voidaan katsoa turvallisuus-mittaristo, joka koostuu lähinnä yrityksen 
onnettomuustaajuutta käsittelevistä indikaattoreista sekä laatu-mittaristo, 
jossa tarkkaillaan toiminnan täsmällisyyttä, sattuneita liikennerikkomuksia, 
ajo- ja lepoaikarikkomuksia ja kuljetusvahinkoja. Kun pk-yrityksille tarkoitettu 
ohjeistus keskittyy enemmänkin yhteiskunnalliseen vaikuttamiseen, voidaan 
vastuullisuusmallin mittareiden katsoa keskittyvän suuremmassa osin 
yhteiskuntaan kohdistuvien vaikutusten estämiseen.  
 
TEM.in vastuullisuusraportointiohjeistuksen ympäristö-osion ajatus on melko 
samankaltainen vaikkakin laajempi, kuin vastuullisuusmallin ympäristö-osio. 
Molemmissa ohjeistuksissa keskitytään kertomaan toiminnan ympäristöön 
vaikuttavista asioista. Aikaisemmissa mittausosioissa TEM:in ohjeistuksessa 
keskityttiin lähinnä yrityksen sisäisiin vaikutuksiin tai siihen miten se voisi 
vaikuttaa yhteiskuntaan. Vastuullisuusmallin mittaristossa taas huomioitiin 
useammin toimintoja, jotka vaikuttavat suoraan muuhun yhteiskuntaan. 
(TEM, 2009; Trafi, 2015b) 
 
Vertailu GRI:n listaukseen 
Vastuullisuusmalli sisältää ainakin jollain tapaa suurimman osan GRI:n 
listauksessa esitetyistä, sidosryhmien näkökulmasta kuljetusyrityksen 
toiminnassa tärkeistä asioista. Lähinnä suurten kuljetusyritysten toiminnassa 
korostuvat asiat, kuten yrityksen hallinnossa toimivien työntekijöiden 
sukupuolijakauma ja poliittinen vastuunkanto jäävät mallin ulkopuolelle. 
(GRI, 2013a; Trafi, 2015b) 
 
 
6 Vastuullisuusmallin vaikutukset 
 
 
Tässä luvussa määritellään vastuullisuusmallin vaikutustarkastelun kannalta 
olennaiset toimijaryhmät ja luodaan näiden toimijoiden välille visuaalinen 
vaikutusverkosto. Tämän jälkeen vaikutusverkostoa ja siinä kuvattuja 
yhteyksiä avataan sanallisesti toimijoiden välisiä mahdollisesti toteutuvia 
vaikutushypoteeseja. Lopuksi joidenkin vaikutusten osalta pyritään tekemään 
numeerista tarkastelua, joka toteutetaan tutkimalla mahdollisia prosentuaalisia 
muutoksia toimintojen ominaisuuksissa ja näiden muutosten vaikutuksia 
muihin toimintoihin. 
Tavoitteena on luoda kattava ja uskottava pohja vaikutushypoteesien 
tarkastelulle ja numeeriselle tutkimukselle. 
 
6.1 Vaikutusverkosto malliin toimijoiden välillä 
 
Toimijoiden esittely: 
Tilaajat 
Tilaajia ovat tavarankuljetuspalveluiden käyttäjät ja ostajat. Näihin lukeutuvat 
esimerkiksi niin päivittäistavaraliikkeet kuin valmistustehtaatkin 
Kuljetusyrittäjät 
Tavarankuljetuspalveluita tarjoavat yritykset 
Kuljettajat 
Tavarankuljetusyritysten kuorma-autojen kuljettajat 
Muut 
Ekosysteemipalvelut ja ympäristön tila 
Kuluttajat 
Termillä viitataan kuljetuspalveluita käyttävien yritysten loppuasiakkaisiin ja 
tavallisiin kansalaisiin 
Julkinen sektori 
Julkisen sektorin toimijoihin kuuluviksi luetaan tässä yhteydessä 
terveydenhoitosektori, pelastuslaitos, ja viranomaistahot, kuten poliisi, ELY-
keskukset ja Verohallinto. Tieliikenteen tavarankuljetusalaa koskevia 
viranomaistahoja ja niiden toimintoja on esitelty tarkemmin luvussa 3.1. 
Yksityinen sektori 
Vakuutusyhtiöt ja tilaajayritysten asiakkaat 
 
Toimijoiden erittelyssä on päällekkäisyyksiä, esimerkiksi kuljetusyrittäjä on 
myös osa yksityistä sektoria, kuten ovat myös tilaajat, mutta tällainen 
lähestymistapa on valittu aiheen käsittelyn selkeyden vuoksi. On kuitenkin 
hyvä huomata miten monimutkainen ja laaja vastuullisuusmallin 
vaikutusverkosto todellisuudessa on. 
Kuljetusyrittäjä ja kuljettaja – toimijat on laitettu samaan osioon, ja 
vaikutusanalyysissa käsitellään suoraan kuljettajiin kohdistuvien vaikutusten 
lisäksi kuljetusyrityksen sisäisiä vaikutuksia sillä niihin kohdistuvat ja niistä 
johtuvat vaikutukset ovat monelta osin päällekkäisiä. Suurin osa mallin 
vaikutuksista kuljetusyrityksen ja muiden osapuolten välillä seuraa kuorma-
autojen kuljettajien toiminnasta. Kuljettajien ajotavan ja toimintatapojen 
muutos taas juontuu yrityksen johdon sitoutumisesta vastuullisuusmallin 
mukaisten käytäntöjen omaksumiseen osaksi yrityksen toimintakulttuuria ja 
arvoja.  
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Tässä kappaleessa selitetään vaikutusverkosto-kuvassa havainnollistettuja 
toimijoiden välisiä hypoteettisia vaikutusseurauksia. Ne on jaoteltu suoriin ja 
välillisiin vaikutuksiin sen mukaan, ovatko ne välitöntä seurausta 
kuljetusyrityksen toiminnasta, vai toteutuisivatko vaikutukset vasta 
kolmansien osapuolten kohdalla.  
 
Kuljetusyrityksen ja sen johdon toiminnan merkitys 
 
Kuten Burrittin & Schalteggerin (2010) sekä Epsteini & Rejc Buhovacin (2014) 
luvussa 2 käsitellyissä tutkimuksissa mainittiin, on johdon sitoutumisella 
vastuullisuuteen suuri merkitys sen siirtämisessä yrityksen muiden tasojen 
toimintaan.  
 
Myös vastuullisuusmallissa painotetaan johdon sitoutumisten tärkeyttä 
toimintatapojen muutoksen aikaansaamisessa. Johdon esimerkin ja sen 
antamien toimintaohjeiden avulla voidaan vaikuttaa niin yrityksen 
toimintakulttuuriin kuin kannustaa sen työntekijöitä toimintansa jatkuvaan 
parantamiseen. Tärkeään osaan tässä nousevat erityisesti pienten, vähällä 
henkilökunnalla toimivien, kuljetusyritysten kannalta kuljettajat ja kuljettajien 
toiminta. 
 
Kuljettajien toiminnan merkitys 
Valtaosa tutkielmassa tarkasteltavista vastuullisuusmallin hypoteettisista 
vaikutuksista on seurausta kuljetusyrityksen kuljettajien käytännöissä ja 
toimintatavoista. 
 
Kuljettajien ajotapa vaikuttaa niin onnettomuusriskiin, päästöihin kuin 
polttoaineenkulutukseenkin. Liimataisen (2011) mukaan kuljettajien toiminta 
on yksi merkittävimmistä polttoaineen kulutukseen kuljetusten 
energiatehokkuuteen ja sitä kautta hiilidioksidipäästöihin vaikuttavista 
tekijöistä. Kuljettajan ajotavasta riippuen erot polttoaineen kulutuksessa voivat 
olla jopa 30 prosenttia. Esimerkiksi Hokkanen et al. (2012) ovat selvittäneet, 
että yksi 80 kilometrin tuntivauhdista tehty tarpeeton jarrutus nollaan, 
kuluttaa vastaavan määrän energiaa kuin noin 560 kahvikupillisen keittäminen  
 
Nämä ajotapaan liittyvät ominaisuudet vaikuttavat niin laajaan ja 
päällekkäiseen joukkoon vastuullisuusmallissa tarkasteltavia asioita ja 
toimijoita, että muutoksia kuljettajien toiminnassa ei erikseen käsitellä 
toimijoiden välisisten vaikutusten syiden ja seurausten tarkastelussa. 
 
Liimatainen (2011) toteaa artikkelissaan, että kuljettajien koulutus, toiminnan 
seuranta ja palaute ovat keinoja, joilla kuljettajan ajotapaan voidaan pyrkiä 
vaikuttamaan. Täten voidaan päätellä, että vastuullisuusmallin mukainen 
toiminta kuljetusyrityksessä kannustaa kuljettajia vastuulliseen ajotapaan. 
Ajotapojen muutoksella taas voidaan odottaa olevan positiivisia vaikutuksia 
lähes kaikkiin seuraavaksi tarkasteltaviin vastuullisuusmallin 
vaikutusmahdollisuuksiin. 
 
Kuljetusyritystä ja kuljettajaa ei ole järkevää tarkastella erillisinä toimijoina 
kuljetusyrityksen ja kuljettajien välisten ja sisäisten vaikutusten käsittelyn 
jälkeen, sillä niiden toiminnasta johtuvat vaikutukset kuljetusyrityksen 
ulkopuolisiin toimijoihin ovat niin päällekkäisiä. Tämän vuoksi kumpaankin 
toimijaan viitataan ulkopuolisiin toimijoihin kohdistuvassa tarkastelussa 
termillä kuljetusyritys. 
 
Suorat vaikutukset 
 
Kuljetusyritys – kuljettajat 
- työtapaturmien väheneminen 
- selkeät toimintaohjeet poikkeustilanteissa 
Vastuullisuusmallin mukaisten käytäntöjen omaksumisella osaksi 
kuljetusyrityksen toimintaa voi vaikuttaa yrityksen työntekijöihin, eli tässä 
tapauksessa kuljettajiin siten, että työhön liittyvät tapaturmat vähenevät ja 
poikkeamatilanteisiin on varauduttu asianmukaisesti. 
 
Työtapaturmien ehkäiseminen pyritään vastuullisuusmallin käytännöissä 
turvaamaan siten, että ajonaikaisten ja tavarankäsittelyssä sattuneiden 
tapaturmien määrää ja laatua seurataan, läheltä piti-tilanteista raportoidaan ja 
ajoonlähtötarkastusten tekoa monitoroidaan. Näin toiminnan riskit kyetään 
tunnistamaan ja niihin voidaan puuttua ajoissa. 
 
Poikkeamatilanteisiin tulee varautua niin, että mikäli toiminnassa tulee vastaan 
epätavallisia tilanteita, on varmistettu, että työntekijällä on saatavilla 
asianmukaiset toimintaohjeet. Näin edistetään toiminnan sujuvuutta ja 
turvallisuutta. 
 
Kuljetusyrityksen sisäiset vaikutukset 
- onnettomuuksien väheneminen 
- henkilöstön sairauspoissaolojen ja työterveyshuollon kustannusten lasku 
- kalustosäästöt 
- toiminnan ”pullonkaulojen” löytäminen 
- liiketoiminnan laadun paraneminen 
- säästöt polttoaineenkustannuksissa 
- toiminnan kustannustehokkuuden nousu 
- kilpailuedun saavuttaminen 
- mallin käyttöönotosta aiheutuvat kustannukset 
Vastuullisuusmallin mukaisen yrityksen toimintojen seurannan, sen avulla 
toteutetun toimintojen kehittämisen ja päivittäisissä käytännöissä tapahtuvien 
muutosten voidaan odottaa johtavan kuljetustoiminnassa tapahtuvien 
onnettomuuksien vähenemiseen, henkilöstön sairauspoissaolojen 
vähentymiseen, kuljetuskaluston huolto- ja uusintatarpeiden pienenemiseen, 
toiminnan pullonkaulojen eli toimintaa hidastavien osa-alueiden 
tunnistamiseen, yrityksen liiketoiminnan laadun paranemiseen ja säästöihin 
sen polttoainekustannuksissa. Kaikki nämä vaikutukset johtaisivat yhdessä 
yritystoiminnan kustannustehokkuuden kasvuun. 
 
Kuljetuksissa tapahtuvia onnettomuuksia pyritään ehkäisemään sattuneita 
onnettomuuksia ja tapaturmia seuraamalla, läheltä piti-tilanteiden 
raportoinnilla ja ajoonlähtötarkastusten asianmukaisella suorittamisella. Näin 
voidaan sekä tunnistaa toiminnan kehitystarpeita että löytää riskitekijöitä. 
Suuri tekijä onnettomuuksien välttämisessä on myös kuljettajan toiminta. Sitä 
pyritään vastuullisuusmallissa ohjeistamaan ja tukemaan esimerkiksi 
koulutusten, ajotavan seurannan ja muun kuljetustoiminnan mittauksen, kuten 
tapaturmien ja tavarankäsittelyssä tapahtuneiden onnettomuuksien 
tilastoinninavulla. Tällöin voidaan esimerkiksi huomata millaisiin asioihin 
kuljettajan toiminnassa pitäisi puuttua, missä tarvittaisiin lisää ohjeistusta ja 
mitkä sujuvat toivotulla tavalla. 
Tapaturmariskien vähenemisen seurauksena myös henkilöstön 
sairauspoissaolojen ja työterveyshuoltokustannusten voidaan odottaa 
laskevan. 
 
Mikäli kuljetuksissa tapahtuvien onnettomuuksien frekvenssin odotetaan 
laskevan, johtaisi se myös kuljetuskalustoon kohdistuvien vahinkojen 
lievenemiseen ja vähenemiseen. Tästä johtuen taas kaluston huolto- ja 
uusintakustannukset laskisivat. 
Kuljetustoiminnan seuranta ja mittaus edesauttaa liiketoiminnan sujuvuutta 
hidastavien toimintojen tunnistamista ja niihin puuttumista. Tällaisia toimintoja 
voisivat olla esimerkiksi huonosti suunniteltu lastaus tai purku, johon kuluu 
turhaa aikaa ja joka saattaa johtaa suunnitelluista aikatauluista 
poikkeamiseen. Tällaisista toiminnan häiriöistä voi aiheutua yritykselle 
ylimääräisiä kustannuksia, jotka kuitenkin voidaan ehkäistä, mikäli haitalliset 
tai toimintaa hidastavat asiat tunnistetaan, jolloin niihin voidaan puuttua. 
 
Toiminnan laadun huomiointi voi tuottaa kuljetusyritykselle monenlaisia 
hyötyjä. Laadun varmistamiseksi vastuullisuusmallin mukaisia seuranta-
esimerkkejä noudattamalla voidaan seurata kuljetusten täsmällisyyttä, 
liikennerikkomusten määrää, ajo- ja lepoaikarikkomuksia sekä 
kuljetusvahinkoja. Jatkuva seuranta helpottaa ongelmien löytymistä sekä niihin 
puuttumista. 
 
Yrityksen polttoainekustannuksiin voidaan tavoitella muutosta seuraamalla 
polttoaineen kulutusta, kuljettajien ajotapaa, kuljetuskaluston ominaisuuksia ja 
toiminnan energiatehokkuutta. Seurannan avulla voidaan havaita, mikäli 
muuttujien arvoissa tapahtuu epätavallisia poikkeamia ja tunnistaa asioita 
jotka vaativat toimenpiteitä. 
 
Toiminnan kustannustehokkuutta yritys voi pyrkiä parantamaan panostamalla 
toiminnan energiatehokkuuteen vastuullisuusmallin mukaisten 
seurantatoimenpiteiden avulla. Sen avulla voidaan sekä pienentää 
polttoaineenkulutusta että parantaa toiminnan ympäristöystävällisyyttä. 
 
Kuljetusyritys voi saavuttaa kilpailuetua markkinoilla, kun se voi 
vastuullisuusmallin ja siihen kuuluvan vastuullisuustodistuksen avulla osoittaa 
asiakkailleen noudattavansa toiminnassaan vastuullisuusperiaatteita.  
 
Vastuullisuusmallin käyttöönotosta voi aiheutua kuljetusyritykselle myös 
kustannuksia. Nämä koostuisivat todennäköisesti lähinnä henkilöstön 
koulutuskustannuksista, kuten taloudellisen ajotavan opetuksesta sekä 
polttoaineenkulutuksen mittaukseen tarvittavasta ajoneuvotekniikasta. 
Kustannusten suuruus riippuu siitä, mitä mallin osa-alueita yritys valitsee 
käyttöönotettavaksi. 
 
Kuljetusyritys – yksityinen sektori 
- kuljetuskaluston vakuutusmaksujen aleneminen 
Kuljetusyritysten vastuullisuusmallin mukaisten toimintatapojen noudattamisen 
toivotaan lopulta auttavan liikenteessä tapahtuvien onnettomuuksien 
ehkäisyssä. Mikäli kuljetusyritys onnistuu tässä hyvin, saattaisivat sen kaluston 
vakuutusmaksut alentua onnettomuusvapaan ajan perusteella. 
 
Kuljetusyritys – julkinen sektori 
- terveydenhuollon kustannusten pieneneminen 
- pelastuslaitoksen kustannusten pieneneminen 
- viranomaistahojen sekä kuljetusyrityksen työmäärän pieneneminen 
Suurin osa vaikutusmallin julkisen sektorin toimijoihin kohdistuvista 
vaikutuksista tulisi olemaan seurausta liikenneonnettomuuksien ja 
työtapaturmien vähenemisestä. Se pienentäisi terveydenhuollon kustannuksia, 
sillä liikenneonnettomuuksissa loukkaantuneiden määrä vähenisi. Myös 
pelastuslaitoksen ja poliisin kustannusten voidaan mahdollisesti odottaa 
laskevan osittain samoista syistä.  
 
Pelastuslaitoksen ja poliisin työtehtävät voisivat vähentyä lisäksi lastaus- ja 
kemikaalionnettomuuksien sekä esimerkiksi liikennerikkomusten määrän 
laskun myötä. Muidenkin viranomaistahojen suorittaman valvonnan tarve voisi 
pienentyä, jos yhä suurempi osa kuljetustoiminnan valvontavaatimuksista 
voitaisiin täyttää kuljetusyrityksen oman toiminnan seurannan ja siitä 
raportoinnin sekä tilaajayritysten toteuttaman toiminnan 
vaatimustenmukaisuuden seurannan kautta.  
 
Tällä hetkellä tilaajayritys on velvollinen selvittämään, että sen käyttämällä 
kuljetusyrityksellä on kuljetustoimintaan tarvittavat luvat, kuljetusten 
hinnoittelun perusteella yrityksen voidaan olettaa kykenevän täyttämään 
lakisääteiset työnantajavelvoitteensa, kuljetusyritys on merkitty 
arvonlisävelvollisten rekisteriin ja mikäli tarpeellista, että yrityksellä on oikeus 
suorittaa kuljetuksia kabotaasina3. (SKAL, 2013) 
 
Viranomaisten tehtäviin kuuluvat esimerkiksi tavaraliikennetoimintaan 
tarvittavien lupien ja yrityksen työntekijöiden turvallisuuden varmistaminen ja 
oikeuksista huolehtiminen (Lauhkonen, 2015). Parhaimmassa tapauksessa 
vastuullisuusmallin avulla sääntelyn ja viranomaisvalvonnan tarvetta voitaisiin 
keventää edistämällä aikaisemmin esitetyn tilaajavastuun lisäämistä niitten 
rinnalle. Tämä tosin edellyttää vastuullisuusmallin käytön ja tunnettuuden 
yleistymistä sekä sen käytäntöjen ja sisällön vakiintumista. 
 
Kuljetusyritys – kuluttajat 
- liikenneonnettomuuksien väheneminen 
- liikenteen päästömäärien pieneneminen 
Liikenneonnettomuuksien ehkäisy vastuullisuusmallin menettelytapojen avulla 
vähentäisi myös niissä sattuneita henkilövahinkoja. 
 
Mikäli vastuullisuusmallin tavoitteet johtavat raskaan liikenteen 
pakokaasupäästöjen vähenemiseen, olisi sillä positiivisia vaikutuksia ihmisten 
terveyteen. 
 
Kuljetusyritys – tilaajat 
- kuljetusten hintojen aleneminen 
- toimitusten laadun paraneminen 
Vastuullisuusmallin mukainen toiminnan seuranta ja jatkuva parantaminen 
voivat johtaa yrityksen kannattavuuden paranemiseen. Pitkällä aikavälillä on 
mahdollista, että tämä tulisi näkymään myös kuljetustilausten hinnoittelussa. 
                                                          
3 Toisesta EU- tai ETA -valtiosta tulleen kuljetusyrityksen Suomessa suorittama kuljetustoiminta. 
 Kuljetusten aikataulussa pysymisen, liikennerikkomusten ja kuljetusvahinkojen 
seurannalla ja puuttumalla niissä havaittuihin ongelmiin voidaan taata 
laadukkaat ja täsmälliset kuljetukset myös tilaajayritykselle. Samalla voidaan 
parantaa tilaajayrityksen toiminnan laatua sen asiakkaiden silmissä. 
 
Kuljetusyritys – muut 
- ympäristön ja ekosysteemipalvelujen laadun parantuminen tai säilyminen 
Liikenneonnettomuuksien ja niistä erityisesti kemikaalionnettomuuksien 
väheneminen lieventäisi liikenteestä aiheutuvia ympäristövahinkoja ja 
ympäristön pilaantumista. Toinen ympäristön ja ekosysteemipalvelujen tilaa 
parantavista vaikutuksista on raskaan liikenteen hiilidioksidipäästöjen 
väheneminen vastuullisten toimintatapojen ja energiatehokkuuden 
parantumisen seurauksena. 
 
Luonnon tarjoamia ekosysteemipalveluita ovat Suomessa esimerkiksi 
puuaines, virkistysmahdollisuudet, keräilytuotteet ja maisema-arvot. Lisäksi 
niihin kuuluvat metsien biologiseen monimuotoisuuteen ja ekosysteemien 
toimintaan perustuvat hyödyt kuten ilmakehän hiilen sidonta, maaperän 
ravinteiden kierrätys, veden puhdistuminen ja eroosion ja myrskytuhojen 
ehkäisy ja tulvien säätely. Näiden palveluiden arvon määrittäminen on 
kuitenkin hankalaa, sillä suurimmalla osalla näistä hyödyistä ei ole hintaa, 
jolloin niistä saatavia hyötyjä on vaikea mitata. Tällä hetkellä niiden arvotus 
perustuu suurelta osin yksilöiden subjektiiviseen kokemukseen. Metsien 
virkistyskäytöllä, kuten retkeilyllä, on kuitenkin osoitettu olevan myönteisiä 
vaikutuksia stressistä elpymiseen ja tätä kautta oletettavasti työskentelytehon 
parantumiseen. (Kniivilä et al. 2011) 
 
 
Välilliset vaikutukset 
 
Muut – kuluttajat 
- parantunut ympäristön ja ekosysteemipalveluiden tila 
Onnettomuuksien ja päästöjen mahdollinen väheneminen parantaisi 
esimerkiksi ilmanlaatua sekä ympäristön ja ekosysteemipalvelujen tilaa ja 
käyttömahdollisuuksia. 
 
Tilaajat – yksityinen sektori 
- tilaajayritysten toimitusten laadun paraneminen 
Tilaajayritysten tavarantoimitusten laatu voisi parantua sen käyttäessä 
vastuullisuusmallin käyttöön sitoutuneita kuljetusyrityksiä toimituksissaan. 
Tämä tarkoittaisi toimitusten täsmällisyyttä ja kuljetuksissa sattuneiden 
vahinkojen vähentymistä. 
 
Tilaajat – kuluttajat 
- toiminnan laadun paraneminen 
Tavoitteena on, että vastuullisuusmallista tulisi laajasti tunnettu, yleisessä 
käytössä oleva menettelytapamalli, jonka avulla tilaajat voisivat todistaa omille 
asiakkailleen noudattavansa vastuullisia toimintatapoja myös toimitusketjunsa 
osalta ja saavuttaa näin kilpailuetua markkinoilla. Vastuullisella toiminnalla ja 
sen julkituomisella vastuullisuustodistuksen avulla voisi olla positiivisia 
vaikutuksia liiketoimintaan esimerkiksi kappaleessa 2.3.1 esitellyillä tavoilla. 
 
Kuluttajat – julkinen sektori 
- terveydenhuoltopalvelujen tarve vähenee 
Mikäli liikenneonnettomuudet vähenevät, vähenisi myös kuluttajien julkisten 
terveydenhuoltopalveluiden tarve, mikä vähentäisi sektorin kustannuksia.. 
 
Kustannusvaikutukset 
Vaikutusmallin käytöstä aiheutuu joillekin toimijoille myös kustannuksia. Näihin 
voitaisiin lukea kuljetusyrittäjän ja kuljettajan osalta mittaustoimintaan ja sen 
tulosten analysointiin käytetty työaika, joka on pois ajoihin ja muihin suoraan 
kuljetustehtäviin liittyviin asioihin käytetystä ajasta. Lisäksi vastuullisuusmallin 
ajatus tilaajayrityksien suorittamasta toiminnan valvonnasta voisi tuoda 
tilaajayrityksille kustannuksia. Verrattuna vastuullisuusmallin käytöstä 
haettuihin hyötyihin, jäänevät kustannukset kuitenkin suhteessa hyvin pieniksi. 
Tavoitteena onkin yrityskulttuurin muutos siihen suuntaan, ettei esimerkiksi 
mittaustoimintaa nähtäisi ylimääräisenä työnä vaan enemmänkin 
kuljetustoiminnan tärkeänä ja sitä parantavana osa-alueena. 
 
6.2 Muita vastuullisten toimintatapojen avulla vältettyjä yhteiskunnallisia 
kustannuksia 
 
Kuljetusyritysten vastuullisilla toimintatavoilla on vaikutuksia yhteiskuntaan 
myös laajemmin, kuin mitä edellisessä kappaleessa on käsitelty. Tässä 
kappaleessa käsitellään näitä vaikutuksia sillä oletuksella, että edellisen 
kappaleen vaikutushypoteesit toteutuvat. 
Onnettomuuksien vähentymisestä seuraava loukkaantumisten väheneminen 
johtaisi niistä johtuvien sairauspoissaolojen vähenemiseen myös muiden 
alojen, kuin tavarankuljetustoiminnan näkökulmasta. Tämän seurauksena 
tarve poissaolosijaisten järjestämiselle ja mahdolliselle kouluttamiselle 
vähentyisi, mikä alentaisi työvoimakustannuksia. 
Kuljetuksissa lastin käsittelyyn liittyvien onnettomuuksien väheneminen 
edesauttaisi myös tavarankuljetusyritysten asiakkaiden liiketoiminnan 
sujuvuutta. Tällöin vältyttäisiin esimerkiksi toimitushäiriöistä johtuvilta 
tulonmenetyksiltä. Lopulta tällä on tulovaikutuksia koko yhteiskuntaan 
verotulojen kautta. Näihin samoihin asioihin vaikuttaa myös kuljetusten laadun 
parantuminen. Samanlaisia vaikutuksia on lisäksi kuljetusyrityksen oman 
toiminnan sujuvuudella. 
Henkilövahinkoja aiheuttaneilla onnettomuuksista seuraa Liikenneviraston 
(2014) mukaan yhteiskunnalle niin hyvinvoinnin menetyksistä kuin 
reaalitaloudellisista vaikutuksista johtuvia menetyksiä. Näitä käsitellään 
tarkemmin seuraavassa kappaleessa. 
Liikenneonnettomuuksista johtuvat kalustovahingot kohdistuvat 
kuljetusyritysten lisäksi myös muihin tienkäyttäjiin, kuten yksityisautoilijoihin. 
Vahinkojen määrän vähentyessä myös muiden liikenteen osapuolien tarve 
vakuutuskorvauksille voisi vähentyä. 
 
6.3 Vaikutusten prosentuaalinen mittaus 
 
Tässä kappaleessa tarkastellaan vastuullisuusmallin hypoteettisten vaikutusten 
seuraamuksia yksinkertaisilla, suuntaa-antavilla muuttujien prosentuaalisen 
vaihtelun vaikutuslaskelmilla. Vaihteluvälinä käytetään viiden prosentin 
muutosta verrattuna arvojen ennallaan pysymiseen. Tässä tarkastellut 
vaikutukset ovat seurausta onnettomuuksien vähenemisestä 
 
Yhteiskunnalle aiheutuvat hyvinvointiin ja reaalitaloudellisiin 
tekijöihin perustuvat vaikutukset 
Tieliikenneonnettomuuksista aiheutuu Liikenneviraston (2014) mukaan 
ihmisille ja yhteiskunnalle sekä reaalitaloudellisia että hyvinvoinnin 
menetyksiä. Liikennevirasto on arvioinut tieliikenneonnettomuuksien 
kustannuksia yhteiskunnalliseen maksuhalukkuuteen perustuvalla 
menetelmällä. Menetelmän avulla on määritelty kuolemaan johtaneen 
onnettomuuden kustannukseksi 2 364 000 euroa, loukkaantumiseen johtaneen 
onnettomuuden keskimääräiseksi kustannukseksi 351 000 euroa ja 
omaisuusvahinkoon johtaneen onnettomuuden 2950 euroa. 
Kokonaisuudessaan tieliikenneonnettomuudet aiheuttivat 1,4 miljardin euron 
kustannukset vuonna 2013. Näistä kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien 
osuus oli 0,42 miljardia euroa. (Liikennevirasto, 2014) 
 
Näitä arvioita käyttämällä voidaan tarkastella vastuullisuusmallin 
turvallisuusnäkökulman taloudellisia vaikutuksia yhteiskuntaan.  
 
Rajamäen (2014) kappaleessa 3.3 käsitellyn tutkimuksen mukaan vuonna 
2013 tapahtuneessa 422 onnettomuudessa jossa oli osallisena kuorma-auto, 
loukkaantui 484 ja kuoli 69 ihmistä. Liikenneviraston arvioita käyttämällä 
voidaan laskea, että kuorma-autoliikenteen kanssa tapahtuneista 
henkilövahinkoja aiheuttaneista onnettomuuksista aiheutui kustannuksia 
keskimäärin 333 000 000 euroa. Tästä loukkaantumiseen johtaneiden 
onnettomuuksien osuus oli 169 884 000 euroa ja kuolemaan johtaneiden 
163 116 000 euroa. 
 
Vastuullisuusmallin mukaisella kuljetusyrityksen toiminnan ja 
toimintakulttuurin muutoksella pyritään vaikuttamaan onnettomuuksien 
määrään esimerkiksi kuljettajien ajotapojen seurannalla, toiminnan 
ennakoinnilla ja vaaratilanteisiin varautumalla. Jos vastuullisuusmallin 
käyttöönotolla pystytään ehkäisemään viisi prosenttia onnettomuuksista, on 
sillä jo merkittäviä yhteiskunnallisia vaikutuksia. Vähennys säästäisi noin 
kolmen ihmisen hengen ja estäisi noin 24 henkilön loukkaantumisen. 
 
Yhteiskunnalle viiden prosentin vähennys onnettomuuksissa tuottaisi 
Liikenneviraston maksuhalukkuusarvioiden ja kuorma-autoliikenteen 
onnettomuustilastojen perusteella laskettuna loukkaantumisten ehkäisystä 
noin 8 494 797 euron ja kuolemantapausten vähenemisestä noin 8 180 386 
euron kustannussäästöt. Laskutoimitukset on esitetty liitteessä 5, vastaavia 
menetelmiä käytetään muidenkin alla olevien vaikutusten laskemiseen. 
 
Vaikutukset liikennevakuutuskorvauksiin 
Liikennevakuuskeskuksen (2014) tutkimuksessa arvioitiin, että luvanvaraisessa 
liikenteessä toimivien kuorma-autojen liikennevakuutuksista maksettiin 
korvauksia yhteensä 20 246 860 euron edestä vuonna 2013. Maksetut 
korvaukset jakaantuivat omaisuuskorvauksiin, joita maksettiin 15 341 854 
euroa ja henkilökorvauksiin, joiden korvaussumma oli 4 905 006 euroa.  
 
Henkilövahinkoja korvattiin luvanvaraisen kuorma-autoliikenteen 
liikennevakuutuksista Liikennevakuutuskeskuksen mukaan 268 tapauksessa. 
Omaisuusvahinkoja taas sattui 3 968 onnettomuudessa. Yhteensä kuorma-
autoliikenteen vakuutuksista maksettiin korvauksia 4030 tapauksessa. Näillä 
tiedoilla voidaan laskea samankaltainen kustannusvaikutusten arvio 
vakuutusyhtiöille kuin aiemmin yhteiskunnalle. 
 
Henkilövahingon keskimääräinen korvauskustannus vakuutusyhtiölle oli noin 
18 300 euroa. Omaisuusvahingosta taas maksettiin korvauksia noin 3866 
euron edestä. Korvaustapauksista noin 98,5 prosenttia liittyi 
omaisuusvahinkoihin. Henkilövahinkoja tapahtui lähes 6,7 prosentissa. Jos 
liikennevakuutuksista korvattavien onnettomuuksien määrä laskisi viidellä 
prosentilla, putoaisivat omaisuusvahinkojen korvaukset noin 767 314 euroa ja 
henkilövahinkojen kustannukset 245 215 euroa. 
 
Vastuullisuusmallin mukaisten toimintatapojen omaksumisella tavoitellun 
onnettomuuksien määrän vähentymisen avulla kuljetusyritys voi pyrkiä 
vaikuttamaan sekä liikennevakuutuksestaan korvattavien onnettomuuksien 
määrään että mahdollisesti onnettomuusvapaasta ajasta seuraavaan 
vakuutuksen hinnanalennukseen.  
 
 Vaikutukset terveydenhuollon kustannuksiin 
Sairaanhoidon kustannuksia on arvioitu Hiltusen (2006) tutkimuksessa 
käsiteltyjen, Stakesin Hilmo-rekisteristä kerättyjen vuosina 2000–2004 
julkisissa sairaaloissa ja terveyskeskuksien vuodeosastoilla hoidettujen 
liikenneonnettomuuksien uhrien hoidon kustannusten DRG-hinnoittelun 
perusteella. 
 
Julkaisun perusteella onnettomuudet, joihin on ilmoitettu osalliseksi raskas 
ajoneuvo, aiheuttivat keskimäärin 5510 euron hoitokustannukset yhden 
loukkaantumisen osalta (Hiltunen, 2006). Rajamäen (2014) mukaan 
onnettomuuksissa, joihin liittyi kuorma-auto, tapahtui 484 loukkaantumista. 
Näiden tietojen perusteella voidaan arvioida suuntaa antavasti 
terveydenhuollolle aiheutuneita kustannuksia käyttäen vuoden 2013 
onnettomuustilastoa ja vuosien 2000–2004 hoitokustannuksia. Kuorma-auto -
onnettomuuksissa loukkaantuneiden hoitokustannuksiksi saadaan näitä tietoja 
käyttämällä yhteensä noin 2 666 840 euroa. 
 
Kuorma-autoon liittyviä onnettomuuksia tapahtui vuonna 2013 422 kappaletta, 
joissa loukkaantumistapauksia oli 484 kappaletta (Rajamäki, 2014). Tästä 
voidaan arvioida samalla laskuperiaatteella kuin yhteiskunnallisten vaikutusten 
tulo- ja hyvinvointimenetysten tarkastelussa, että viiden prosentin vähennys 
onnettomuuksissa johtaisi noin 133 342 euron säästöihin terveydenhuollon 
kustannuksissa. Tämänhetkisellä kustannustasolla säästöt olisivat 
todennäköisesti korkeammat. Lisäksi hoitokustannuksien DRG-hinnoittelussa ei 
oteta huomioon avohoidon kustannuksia. 
 
Vaikutukset pelastuslaitoksen ja poliisin kustannuksiin 
Hiltusen (2006) mukaan liikenneonnettomuuspaikalle on kutsuttava poliisi 
aina, jos onnettomuudessa on tapahtunut vakava henkilövahinko. Poliisi 
kutsutaan paikalle usein myös lievemmissä onnettomuustapauksissa 
esimerkiksi toteamaan onnettomuuteen syylliset. 
 
Liikennevirasto on arvioinut poliisin liikenneonnettomuuksista aiheutuneiden 
hälytystehtävien kustannuksia vuodelta 2005 kerätyn, poliisin 
tieliikenneonnettomuuksiin liittyviä hälytystehtäviä ja niiden määrää 
käsittelevän tilaston perusteella. Sen perusteella hälytystehtävistä aiheutui 
kustannuksia yhteensä 9 553 600 euroa. Tapauskohtaisten kustannusten 
laskettiin olevan keskimäärin 210 euroa. (Hiltunen, 2006) 
 
Onnettomuuspaikalle hälytetyistä pelastusajoneuvoista aiheutui kustannuksia 
Hiltusen (2006) laskelmien perusteella vuonna 2006 keskimäärin 617 euroa 
onnettomuutta kohden, jossa pelastuslaitos on mennyt paikalle. Koska 
kuorma-auto – onnettomuudet ovat todennäköisesti useimmiten vakavia, 
oletetaan tässä yhteydessä, että onnettomuuspaikalle on aina hälytetty sekä 
poliisi että pelastuslaitos. 
 
Kustannukset poliisin ja pelastuslaitoksen osalta ovat siis yhteensä 827 euroa 
per onnettomuus jonka perusteella kuorma-autoliikenteen vuoden 2013 
onnettomuuksien voidaan olettaa aiheuttaneen yhteensä 348 994 euron 
kustannukset. Tämän arvion perusteella viiden prosentin lasku kuorma-autojen 
onnettomuusmäärässä tuottaisi näille laitoksille 17 450 euron säästöt. 
Onnettomuuden vakavuus nostaa poliisin ja pelastuslaitoksen 
hälytyskustannuksia, joten säästöarvion suuruus onnettomuuksien 
vähenemisestä on luultavasti suurempi. Kuten kappaleessa 3.3 todettiin, 
kuorma-autoliikenteen onnettomuuksien voidaan päätellä olleen useimmiten 
vakavia. 
 
6.4 Energiatehokkuuden edistäminen 
 
Energiankäytön tehostaminen on yksi liikennesektorin tärkeä tavoite. Kuten jo 
aikaisemmin mainittiin, on tavaraliikenteen energiatehokkuussopimus tärkeä 
osa tätä pyrkimystä. Energiatehokkuus vaikuttaa sekä ajoneuvon 
polttoaineenkulutukseen että sen hiilidioksidipäästöihin vähentävästi.  
 
Polttoaineen hinnan jatkuvasta noususta johtuen energiatehokkuudella ja sen 
kautta saavutettavalla polttoaineen kulutuksen pienenemisellä on merkittäviä 
vaikutuksia kuljetusyrityksen talouteen. Esimerkiksi Liimataisen et al. (2009) 
mukaan kuljetuskustannuksista jopa 25 prosenttia koostuu 
polttoainekustannuksista. Kuljetusyritys voi vaikuttaa kuljetuskalustonsa 
energiatehokkuuteen ja polttoaineenkulutukseen joko vähentämällä 
suoritettaan parantamalla kuljetusten hallintaa, pienentämällä 
ominaiskulutusta taloudellisilla ajotavoilla ja ajoneuvotekniikan parantamisella 
tai pienentämällä polttoaineen hiilisisältöä vaihtoehtoisia polttoaineita 
käyttämällä.  
 
Luvussa 3 esitetyn mukaisesti, kuljetusala Suomessa koostuu merkittävältä 
osin pienistä yrityksistä. Tämän takia Liimataisen et al. (2009) mukaan voi 
suurten investointien tekeminen polttoaineenkulutuksen vähentämiseksi olla 
alalla hankalaa niin pääoman kuin resurssien puutteenkin vuoksi. Pienissä 
kuljetusyrityksissä energiankäyttöä voidaan pyrkiä kustannustehokkaimmin 
vähentämään vaikuttamalla kuljettajien toimintaan. Kuten jo kappaleessa 6.1 
mainittiin, voivat vaihtelut kuljettajien ajotavassa tuottaa jopa 30 prosentin 
erot polttoaineenkulutukseen. 
 
Taloudellinen ajotapa voidaan jakaa ajon aikaisiin ja ajon ulkopuolisiin 
toimenpiteisiin. Ajon aikaisiin toimenpiteisiin kuuluvat havainnointi ja 
ennakointi, tehokas kiihdytys ja tavoitenopeuden säilyttäminen sekä 
rauhallinen jarruttaminen ja moottorijarrutus. Ajon ulkopuolisiin toimenpiteisiin 
sisältyvät ilmanpaineiden tarkastaminen, kuorman lastaaminen, ilmanohjainten 
säätäminen, kylmäkäynnistyksen välttäminen, tyhjäkäynnin välttäminen ja 
reitin suunnittelu. Näin pyritään optimoimaan ajoneuvon polttoainetaloutta. 
Kaikki ajon ulkopuoliset toimenpiteet eivät välttämättä ole kuljettajan 
hallinnassa, mutta polttoainetalouden kannalta merkittävämmät, ajon aikaiset 
toimenpiteet ovat. (Liimatainen et al. 2009) 
 
Liimataisen et al. (2009) mukaan taloudellisen ajotavan omaksuminen voidaan 
aloittaa kuljettajien koulutuksella. Pelkän koulutuksen vaikutukset voivat 
kuitenkin jäädä pieniksi, jonka takia he suosittelevat taloudellisen ajotavan 
jatkuvaan ylläpitoon ajoneuvojen seurantajärjestelmien käyttöä ja palautteen 
antamista seurannan tuloksista. Palkitsemisjärjestelmä mainitaan tehokkaana 
palautteen antamisen keinona. 
 
Vastuullisuusmallissa edellytetään tällä hetkellä kuljetusyrityksen 
energiatehokkuussopimukseen liittymistä, jossa yritys sitoutuu muun muassa 
energiatehokkuuden jatkuvaan parantamiseen ja raportoimaan toiminnastaan 
PIHI-seurantajärjestelmään. Tulevaisuudessa Lauhkosen (2015) mukaan 
nykymuotoisesta energiatehokkuussopimuksesta ollaan tavarankuljetusalalla 
luopumassa ja energiatehokkuuden edistämistä jatketaan sen jälkeen 
vastuullisuusmallin sisältämien energiatehokkuutta kannustavien 
toimenpiteiden avulla. 
 
 
7 Loppupäätelmät 
 
 
7.1 Yhteenveto 
 
Kuljetusalalla on monia vakavia vaikutuksia muihin yhteiskunnan toimijoihin. 
Se tuottaa merkittävän osan liikenteen päästöistä ja on osallisena 
huomattavaan osaan vakavista liikenneonnettomuuksista. Siksi 
vastuullisuuden ja siitä raportoinnin voitaisiin ajatella olevan alan yrityksille 
jopa tärkeämpää kuin monilla muilla aloilla toimiville yrityksille, joilla 
vastuullisuusasiat ja niistä raportointi ovat jo arkipäivää. Kuten luvussa 2 
tuotiin esille, vastuullisuusaspektien huomiointi liiketoiminnassa on alkanut 
muodostumaan jo osaksi nyky-yhteiskunnan toimintanormeja.  
 
Turvallisuus- ja ympäristöjohtaminen ovat kuitenkin kuljetusalalla vielä melko 
matalalla tasolla (Lauhkonen, 2015). Syitä tähän voi olla monia. Kuljetusalan 
pienyritysvoittoisuus saattaa aiheuttaa resurssirajoitteita toiminnan 
laajemmalle tarkastelulle ja tiedon analysoinnille. Käytettävissä olevien 
järjestelmien, toimintamallien ja sertifikaattien laajasta kirjosta johtuva 
tavoitteiden ja käytäntöjen sekavuus sekä kuljetusalan erikoispiirteet taas ovat 
saattaneet johtaa siihen, ettei sen vastuullisuuteen ole aiemmin kiinnitetty 
järjestelmällisesti ja oma-aloitteisesti huomiota. Eräs syy voi olla se, että 
sertifikaatti-, laadunhallinta-, ja johtamisjärjestelmien kirjo on niin laaja, ettei 
alalla ole kyetty luomaan vakiintuneita käytäntöjä, joilla yritykset pystyisivät 
takaamaan toiminnalleen tietyn vastuullisuuden tason esimerkiksi 
asiakasyritysten silmissä.  
 
Vaikka kuljetustoiminta on hyvin säänneltyä ja valvottua viranomaisten 
taholta, vapaaehtoisen vastuullisuusnäkökulman avulla voidaan kannustaa 
yritystä toiminnan jatkuvaan parantamiseen, eikä pelkästään pakollisten 
määräyksien ja vaatimusten täyttämiseen. Trafin kehittämä vastuullisuusmalli 
pyrkii vastaamaan tähän alan ilmeiseen, erityisesti pieniä kuljetusyrityksiä 
koskevaan puutteeseen. Sen tavoitteena on nimenomaan tulla tunnetuksi ja 
vakiintuneeksi järjestelmäksi jonka avulla yritys pystyisi vakuuttavasti 
todistamaan toimintansa vastuullisuuden. Vastuullisuusmalliin on pyritty 
sisällyttämään osia tärkeimmistä toiminnanohjausjärjestelmistä. Eri 
järjestelmiin lukeutuvien toimintojen käyttöönotto helpottuu, kun niille on 
luotu yksi yhtenäinen alusta. Vastuullisuusmallin tarkoitus ei ole syrjäyttää 
muita toiminnanohjausjärjestelmiä, vaan tehdä niiden käytöstä 
saumattomampaa. 
 
Luoman & Sillan (2014) mukaan tiekuljetusalalla käytetään turvallisuuden 
hallintaan ja johtamiseen liittyviä toimintatapoja ja käytäntöjä sitä yleisemmin, 
mitä suuremmasta yritys on kyseessä. Tämä koskee pääosin myös 
turvallisuus-, laatu- tai ympäristöasioiden johtamiseen ja hallintaan 
käytettävien standardien ja ohjeiden käytön yleisyyttä. Suomessa kuljetusalan 
toimijoista suurin osa on kuitenkin pieniä, korkeintaan muutaman hengen 
yrityksiä. Vastuullisuusmalli luo pienyritysvaltaiselle kuljetusalalle helposti 
käytettävän ja kattavan pohjan vastuullisuuden edistämiselle ja vastuullisten 
toimintatapojen käyttöönotolle myös pienten yritysten käyttöön soveltuvalla 
tavalla. Kun yritys saa itse valita tarpeellisiksi katsomansa toiminnan mittarit, 
eikä joudu käyttämään aikaa myös turhiksi koettujen asioiden seurantaan, on 
malliin mukaiseen toimintaan ja toimintakulttuurin kehittämiseen sitoutuminen 
todennäköisesti vahvempaa, ja käytössä olevien mittareiden käyttö 
tehokkaampaa. Tätä näkemystä tukee esimerkiksi Dalsrudin (2006) näkemys 
siitä että vastuullisuudessa tärkeintä ei ole käsitteen määrittely vaan se, miten 
vastuullisuutta sovelletaan yrityksen toimintaan eri yhteyksissä. Myös 
vastuullisuusmallin idea siitä, että sen avulla voitaisiin helpottaa eri 
järjestelmien saumatonta käyttöä, saa teoreettista tukea Freemanin et al. 
(2010) päätelmästä siitä, että yhteiskuntavastuun termiä voidaan pitää 
eräänlaisena kattoterminä monille eri vastuullisuuden käsitteille. 
 
7.2 Vastuullisuusmallin käytön vaikutukset 
 
Luvussa 6 käsiteltiin vastuullisuusmallin käytön mahdollisia vaikutuksia 
yhteiskuntaan ja sen toimijoihin. Vastuullisuusmallin käytön yleistymisellä voi 
olla monenlaisia positiivisia vaikutuksia, jotka toteutuisivat mallin mittariston 
mukaisella toiminnan seurannalla, sen avulla havaittuihin ongelmiin 
puuttumisella sekä yrityksen toiminnan jatkuvalla parantamisella. Kuljetusten 
laadun parantuminen johtaisi esimerkiksi toimitusvarmuuden kasvuun, millä 
olisi vaikutuksia myös asiakasyrityksen liiketoimintaan. Onnettomuuksien 
väheneminen voi tuoda yhteiskunnalle merkittäviä säästöjä sekä 
henkilövahinkojen vähenemisen, kalustovahinkojen vähenemisen että julkisen 
sektorin Ympäristöasioiden huomiointi taloudellisen ajotavan avulla taas auttaa 
esimerkiksi hiilidioksidipäästöjen ja polttoaineenkulutuksen vähentämisessä. 
 
Vastuullisuusmalliin sitoutumisen mahdolliset kustannukset kuljetusyritykselle 
koostuvat luvun 6 mukaisesti henkilöstön koulutuksesta ja polttoaineen- ja 
ajotavanseurantajärjestelmien käytöstä. Henkilöstön koulutuksen kustannukset 
jäävät todennäköisesti vähäisiksi ja esimerkiksi onnistuneesta ajotapaan 
vaikuttamisesta saatavat hyödyt ylittänevät kustannukset.  
 
Suuntaa antavien laskelmien ja päätelmien perusteella voidaan odottaa, että 
vastuullisuuden soveltaminen tiekuljetusalalle tulee tuottamaan todellisia, 
mitattavissa olevia rahallisia hyötyjä sekä kuljetusyritysten että yhteiskunnan 
näkökulmasta. Niiden lisäksi esimerkiksi Suomen standardisoimisliiton (2010) 
mukaan vastuullisuus ja sen mukaisten käytäntöjen julkistaminen 
sidosryhmille voi muun muassa parantaa yrityksen kilpailukykyä, mainetta ja 
työntekijöiden motivaatiota. Sidosryhmä- ja legitimaatioteorioiden valossa 
kuljetusyritys voi vastuullisuusmallin tarjoaman pohjan avulla ottaa huomioon 
sidosryhmiensä tarpeita ja sitä kautta edistää yhteiskunnan hyväksyntää 
yritykselle ja sen toiminnalle. 
 
Vastuullisuusmallin periaatteiden mukaisesti kuljetusyritys voi halutessaan itse 
määritellä seurannan tavan ja tason, jolloin se voi vaikuttaa myös seurannan 
kustannuksiin. Liimatainen et al. (2009) huomauttavat, että asiakasyritys voi 
myös vaatia seurantajärjestelmän käyttöä tai tarjota yritykselle sellaisen.  
 
Tärkeäksi tekijäksi lähes kaikissa kuorma-autoliikenteen vaikutusten 
välittymisessä nähtiin kuljettajan ajotapa. Kuljettajan toimintaan 
vaikuttamisessa erityisesti yrityksen johdon sitoutuminen vastuullisuuteen ja 
toiminnan jatkuvaan parantamiseen nähtiin tärkeäksi. Tällöin toiminnan 
vastuullisuus välittyy myös työntekijöiden toimintaan. Lisäksi 
vastuullisuusmallin mukaisen järjestelmällisen tiedonkeruun yhtenä 
tarkoituksena on antaa johdolle tietoa yrityksen toiminnasta ja tukea sen 
päätöksentekoa. Tällöin on tärkeää, että yrityksen henkilöstölle tiedotetaan 
vastuullisten toimintatapojen seurauksista ja niiden käytön motiiveista, jotta 
myös työntekijät omaksuisivat vastuulliset käytännöt ilman muutosvastarintaa. 
 
Eräs merkittävä vaikutustavoite oli viranomaisvalvonnan keventäminen 
lisäämällä sen rinnalle kuljetusyritysten ja tilaajayritysten suorittamaa omaa 
valvontaa. Näin toimimalla tilaajayritys voisi helpommin todentaa omille 
asiakkailleen soveltavansa vastuullisia toimintatapoja yhä suuremmalta osalta 
toimitus- ja tuotantoketjuaan. Vastuullisuusmalli voisi tarjota tälle pohjan. 
 
7.3 Keinoja vastuullisuusmallin käytön edistämiseksi 
 
Kuljetusalan pienyritysvaltaisuuden vuoksi vastuullisuusmallin suosion 
kasvatus voi osoittautua hankalaksi, mikäli mallin käyttö ei tuota yrittäjille 
välittömiä hyötyjä. Ratkaisuna tähän voisi olla esimerkiksi se, että kuljetusten 
tilaajapuoli edellyttäisi vastuullisuusmallin käyttöä jo kuljetussopimuksia 
tehdessään. SKALin (2015) mukaan asiakkaiden vaatimuksen ovat tärkein 
yrityksen laatu- ja ympäristöjärjestelmien käyttöönottoon vaikuttava seikka. 
Muun muassa Suomen standardisoimisliitto (2010) mainitsee, kuinka yhä 
useammat organisaatiot ja niiden sidosryhmät tiedostavat tarpeen toimintansa 
yhteiskuntavastuullisuudelle ja kestävän kehityksen edistämiselle. Tämä tarve 
tulee välittymään myös kuljetusalan toimintaan. 
 
Liimataisen, Nykäsen & Rantalan et al. (2015) liikenteen energiatehokkuutta 
käsittelevän selvityksen mukaan vastuullisuusmallia käyttäville yrityksille 
voitaisiin myöntää investointitukia energiatehokkuutta parantavien 
toimenpiteiden käyttöönottamiseksi. Lisäksi heidän mukaansa julkinen sektori 
voisi tulevaisuudessa edellyttää kuljetusyrityksiltä laajemman, 
energiatehokkuustoimenpiteitä sisältävän vastuullisuusmallin käyttöä. 
 
 
7.4 Jatkotutkimusehdotuksia 
 
Vastuullisuusmalliin ja sen käyttöön liittyvinä jatkotutkimusehdotuksina 
voitaisiin esittää mallin käytön houkuttelevuuden selvittämistä ja erilaisten 
palkitsemisjärjestelmien soveltamismahdollisuuksien tutkimista. 
 
Vastuullisuusmallin houkuttelevuutta voitaisiin selvittää erilaisilla kuljetus- ja 
tilaajayrityksille tehdyillä kyselytutkimuksilla. 
 
Palkitsemisjärjestelmien soveltamista ja niiden sisällyttämistä osaksi 
vastuullisuusmallia voitaisiin tarkastella esimerkiksi Liimataisen (2011) 
tutkimuksessaan käsittelemien ajotapaan liittyvien seuranta- ja 
kannustinjärjestelmien pohjalta. Myös Liimataisen et al. (2009) 
tarkastelemien, useita tekijöitä kuten polttoaineen kulutusta ja 
turvallisuusasioiden seurantaa sisältävien kannustinjärjestelmien 
sisällyttämismahdollisuuksia osaksi vastuullisuusmallia pitäisi selvittää. Niiden 
avulla voitaisiin kannustaa yrityksen henkilökuntaa vastuulliseen toimintaan. 
Tosin niiden käyttöön liittyy monia, muun muassa oikeudenmukaisia 
mittaustapoja koskevia ongelmia. 
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9 Liitteet 
9.1 Liite 1. Vastuullisuustodistus 
 
(Trafi, 2013) 
9.2 Liite 2. Vastuullisuusmittareiden seurantatyökalu 
 
(Trafi, 2013) 
 
Vastuullisuusmallin osa-alueiden tilanne On Ei ole Päivetty (kk/vvvv)
Kaluston huoltosuunnitelma:
Koulutussuunnitelma:
Energiatehokkuussopimuksen jäsen:
Litra päivässä -jäsen:
Kuljettajan ohjeet:
 - toiminta hätätilanteissa
- ajoonlähtötarkastus
- poikkeama- ja läheltä piti -tilanteiden 
raportointi
- (muut kuljettajan ohjeet)
- (muut kuljettajan ohjeet)
Kuukausiseuranta Tavoite kk-toteutuma vertailu kk vuositoteutuma vertailu vuosi
Mittari 2014 lokakuu 2014 elokuu 2014 KA 2014 KA 2013 Vastuuhenkilö
Liikevaihto (€) 0 0 #JAKO/0! #JAKO/0!
Liikennesuorite (kilometriä) 0 0 #JAKO/0! #JAKO/0!
Kuljetusmäärä (t) 0 0 #JAKO/0! #JAKO/0!
Kuljetussuorite (tonnikilometriä) 0 0 #JAKO/0! #JAKO/0!
Polttoaineenkulutus (litraa) 0 0 #JAKO/0! #JAKO/0!
Ajon aikaiset onnettomuudet 
(kokonaismäärä, kpl) 
0 0 #JAKO/0! #JAKO/0!
Ajon aikaiset onnettomuudet, joissa 
henkilövahinkoja (kpl)
0 0 #JAKO/0! #JAKO/0!
Tavarankäsittelyssä tapahtuneet ja muut 
tapaturmat (kpl)
0 0 #JAKO/0! #JAKO/0!
Läheltä piti -tilanteet (kpl) 0 0 #JAKO/0! #JAKO/0!
Ilkivaltatapaukset (kpl) 0 0 #JAKO/0! #JAKO/0!
Ajoonlähtötarkastukset 
(% lähdöistä)
0 % 0 % #JAKO/0! #JAKO/0!
Kaluston EURO-luokkien keskiarvo #JAKO/0! #JAKO/0! #JAKO/0! #JAKO/0!
Keskikulutus (l/100km) #JAKO/0! #JAKO/0! #JAKO/0! #JAKO/0! #JAKO/0!
Energiatehokkuus (tkm/kWh) #JAKO/0! #JAKO/0! #JAKO/0! #JAKO/0! #JAKO/0!
CO2-päästöt (t) 0 0 0 #JAKO/0! #JAKO/0!
Täsmällisyys (% toimituksista aikataulussa) 0 % 0 % #JAKO/0! #JAKO/0!
Liikennerikkomukset (kpl) 0 0 #JAKO/0! #JAKO/0!
Ajo- ja lepoaikarikkomukset (kpl) 0 0 #JAKO/0! #JAKO/0!
Kuljetusvahingot (% toimituksista) 0 % 0 % #JAKO/0! #JAKO/0!
Henkilöstön koulutukset pl. 
ammattipätevyyskoulutukset (päivää/hlö)
0,0 0,0 #JAKO/0! #JAKO/0!
Sairaspoissaolot (kpl) 0 0 #JAKO/0! #JAKO/0!
Yli 11 h työpäivät (kpl) 0 0 #JAKO/0! #JAKO/0!
Ajotapa 0,0 0,0 #JAKO/0! #JAKO/0!
Oma mittari 1 0,0 0,0 #JAKO/0! #JAKO/0!
Oma mittari 2 0,0 0,0 #JAKO/0! #JAKO/0!
Oma mittari 3 0,0 0,0 #JAKO/0! #JAKO/0!
Oma mittari 4 0,0 0,0 #JAKO/0! #JAKO/0!
Oma mittari 5 0,0 0,0 #JAKO/0! #JAKO/0!
Oma mittari 6 0,0 0,0 #JAKO/0! #JAKO/0!
Oma mittari 7 0,0 0,0 #JAKO/0! #JAKO/0!
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9.3 Liite 3. GRI:n yhteiskuntavastuuraportoinnin ohjeistuksen täsmällinen 
perussisältö 
 
Taloudellinen vastuu 
Taloudellinen suorituskyky 
 Markkinaosuus 
 Epäsuorat taloudelliset vaikutukset 
 Hankintamenettelyt 
Ympäristövastuu 
Materiaalien käyttö 
 Energiankäyttö 
 Vaikutukset biodiversiteettiin 
 Päästöt 
 Jätevedet ja jätteet 
 Tuotteet ja palvelut 
 Toiminnan määräystenmukaisuus 
 Kuljetukset 
 Kokonaisuus 
 Toimitusketjun ympäristöarviointi 
 Ympäristöasioihin liittyviin epäkohtiin puuttumisen mekanismit 
Sosiaalinen vastuu 
Työelämän käytäntöjä ja ihmisarvoista työtä koskevat asiat 
  Työllisyys 
  Työvoiman ja johdon väliset suhteet 
  Työterveys ja –turvallisuus 
  Ammatillinen koulutus 
  Monimuotoisuus ja tasa-arvoiset mahdollisuudet 
  Palkkauksen tasa-arvoisuus sukupuolten välillä 
  Toimittajien työkäytäntöjen arviointi 
  Puuttumismahdollisuudet työvoimakäytäntöihin liittyviin
  epäkohtiin 
Ihmisoikeuksia koskevat asiat 
  Investoinnit 
  Syrjimättömyys 
  Yhdistymisvapaus ja kollektiivinen neuvotteluvoima 
  Lapsityövoiman käyttö 
  Pakkotyövoiman käyttö 
  Turvallisuuskäytännöt 
  Alkuperäiskansojen oikeudet 
  Toiminnan määräystenmukaisuus 
  Toimittajien ihmisoikeuksien noudattamisarviot 
  Mekanismit ihmisoikeuksiin liittyvistä epäkohdista 
  valittamiseen 
Yhteiskuntaa koskevat asiat 
  Paikalliset yhteisöt 
  Korruption vastaisuus 
  Yhteiskunnalliset käytännöt 
  Kilpailua rajoittava toiminta 
  Toiminnan määräystenmukaisuus 
  Toimittajien yhteiskunnallisten vaikutusten arviointi 
  Mekanismit yhteiskunnallisiin vaikutuksiin liittyviin 
  epäkohtiin puuttumiseen 
Tuotevastuuta koskevat asiat 
  Asiakasturvallisuus 
  Tuotemerkinnät 
  Markkinointiviestintä 
  Asiakkaan yksityisyydensuoja 
  Toiminnan määräystenmukaisuus 
(GRI, 2013) 
9.4 Liite 4. Työ- ja elinkeinoministeriön vastuullisuusraportointiohjeistuksen 
indikaattorit pk-yrityksille 
 
Taloudellisen vastuun indikaattorit 
Taloudelliset suoritteet sidosryhmille: 
- henkilöstökulut: palkat, sairaskorvaukset ja muut kulut 
- toimintakulut: maksut tavarantoimittajille, alihankkijoille ja vastaaville 
- maksut omistajille ja rahoittajille: osingot, korot, lainojen lyhennykset 
- maksut valtiolle: verot, sosiaaliturvakulut 
- lahjoitukset ja muut yleishyödylliset panokset 
Tulospalkkioiden kattavuus 
- tulospalkkioita saavan henkilöstön osuus 
- maksettujen palkkioiden kokonaissumma 
Valtionapu 
- verohelpotukset 
- tukipalkkiot 
- investointituet sekä tutkimus- ja kehitystoiminnan avustukset 
- rahalliset palkinnot 
- rahallinen tuki vientitakuulaitoksilta 
Paikallishankintaperiaatteet 
- paikallisten hankintamäärien suhteellinen osuus 
Sosiaalisen vastuun indikaattorit 
Henkilöstö: 
Henkilöstön kuvaus ja jaottelu 
- työsuhteen tyyppi (kokoaikainen – osa-aikainen) 
- työsopimuksen tyyppi (vakituinen – määräaikainen) 
- toiminta-alue (maa tai kaupunki) 
- ikä- ja sukupuolijakaumat 
Henkilöstön vaihtuvuus 
- henkilöstön vaihtuvuuden määrä ikäryhmän, sukupuolen ja organisaation 
toiminta-alueen mukaan 
- vaihtuvuusprosentti 
Työsuhteiden pituus 
- keskimääräinen työsuhteen pituus 
Poissaolot, tapaturmat ja ammattitaudit 
- tapaturmien, ammattitautien ja poissaolojen määrät ja työhön liittyvien 
kuolemantapausten lukumäärä toimialueittain 
- tapaturmataajuus 
- poissaoloprosentti 
- kuolemantapaukset 
Koulutus 
- sanallinen kuvaus henkilöstölle järjestetyistä koulutustilaisuuksista ja 
osaamisen kehittämisohjelmista 
- Koulutustuntien vuosikeskiarvo työntekijää kohden henkilöstöryhmittäin 
Irtisanomiset 
- Sanallinen selvitys lakien määräykset ylittävistä toimista, joilla 
irtisanottuja tuetaan 
- Työnantajan lopettamien työsuhteiden lukumäärä 
Kehityskeskustelut 
- sanallinen kuvaus kehityskeskusteluista ja millä aikavälillä niitä käydään 
- kehityskeskustelujen piirissä olevien työntekijöiden osuus 
Hallintoelinten kokoonpano 
- Työntekijöiden osuus hallintoelimissä 
o sukupuolijakauma 
o ikäjakauma 
Yhdenvertaisuus ja syrjinnän ehkäisy 
- Sanallinen kuvaus yrityksen tavoista varmistaa työntekijöiden 
yhdenvertainen kohtelu sekä yli 30 henkilön organisaatioiden tasa-
arvosuunnitelman pääkohdat ja tavoitteet 
Yhteiskunta: 
Paikallisyhteisö 
- sanallinen kuvaus positiivisista ja negatiivisista vaikutuksista 
paikallisyhteisöön 
Poliittinen vaikuttaminen 
- lista poliittisille puolueille ja organisaatioille sekä poliitikoille annetuista 
raha- ja muista lahjoituksista 
Lahjonta 
- sanallinen kuvaus yrityksen keinoista estää lahjonta ja muu korruptio 
Asiakastyytyväisyys 
- sanallinen kuvaus asiakastyytyväisyyteen liittyvistä käytännöistä ja 
tutkimusten tuloksista 
Lahjoitukset 
- lahjoitusten rahallinen arvo ja kohteet 
- lahjoituskohteiden valintaperusteet 
Määräystenmukaisuus 
- lakien ja määräysten noudattamatta jättämisestä määrättyjen sakkojen 
rahallinen arvo ja muiden rangaistusten lukumäärä sekä niiden 
määräytymisperusteet 
- sanallinen kuvaus yrityksen korjaustoimenpiteistä vastaavien 
rikkomusten estämiseksi tulevaisuudessa 
Ympäristövastuun indikaattorit 
Energia 
- energian kokonaiskulutus gigajouleina (kuten polttoaineet ja sähkö) 
- sanallinen kuvaus yrityksen käytänteistä energian kulutuksen 
vähentämiseksi tai uusiutuvien energialähteiden käytön lisäämiseksi 
Materiaalit 
- uusiutumattomien, lopputuotteen tekoon käytettävien materiaalien 
kokonaismäärä tonneina 
- sanallinen kuvaus yrityksen käytänteistä kierrätettävien materiaalien 
käytön lisäämiseksi 
Vesi 
- veden kokonaiskulutus kuutiometreinä 
- sanallinen kuvaus kierrätetyn tai uudelleenkäytetyn veden osuuden 
lisäämismahdollisuuksista 
Luonnon monimuotoisuus 
- toiminnan, tuotteiden ja palveluiden keskeiset vaikutukset suojeltuihin 
tai luonto-ominaisuuksiltaan monimuotoisiin alueisiin 
Päästöt ilmaan 
- kasvihuonekaasu-, typpi- ja rikkidioksidipäästöt 
- otsonikerrosta heikentävien aineiden päästöt tonneina 
Jätevedet 
- jäteveden kokonaismäärä kuutiometreinä 
Jätteet 
- jätteiden kokonaistonnimäärä jätetyypeittäin ja loppusijoituspaikoittain 
Ympäristökustannukset 
- ympäristönsuojelun kokonaiskustannukset ja -investoinnit, ml. 
ympäristölakien ja -määräysten noudattamatta jättämisestä määrättyjen 
merkittävien sakkojen rahallinen arvo 
(Työ- ja elinkenoministeriö (2013) 
 
9.5 Liite 5. Prosentuaalisten vaikutusten laskentatapa 
 
Kuorma-autoliikenteen onnettomuuksien vähenemisen vaikutukset: 
Onnettomuuksissa keskimäärin kuolleet: 69/422 = n. 0,164 
Onnettomuuksissa keskimäärin loukkaantuneet: 484/422 = 1,147 
Kuolemantapausten määrän lasku: 422*0,05*0,164 = 3,4604 
Loukkaantumisten määrän lasku: 422*0,05*1,147 = 24,2017 
Kustannussäästöt kuolemien ehkäisystä: 3,4604*2 364 000 € = 8 180 385,6 € 
Kustannussäästöt loukkaantumisten ehkäisystä: 24,2017*351 000 € = 8 494 
796,7 € 
Muut tarkastelun laskelmat on tehty samaa periaatetta käyttäen. 
 
